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Vorwort

Als Student des Studiengangs Umweltingenieurwesen, werde ich in vielen Fachern im-
mer wieder mit dem Klimawandel und der Verkehrsentwicklung und deren Auswirkung
konfrontiert. Als langjahriger Stuttgarter, wurde ich besonders sensibilisiert fir die Ver-
kehrsproblematik in Metropolregionen. Immer héheres Verkehrsaufkommen und die da-
raus resultierenden Probleme wie Luftverschmutzung, Stau auf den Straen und regel-
mafige Verspatungen im Zugverkehr filhren —wenn es so weitergeht — bis zum Kollaps.
Schon von klein auf, war es mir ein Anliegen und eine Freude Dinge zu reparieren und
zu verbessern. Warum werden vorhandene bewahrte Strukturen nicht optimal einge-
setzt? Das Schienennetz ist schon lange vorhanden, da ist es doch nur nachhaltig die-
ses System zu verwenden und zu modernisieren und auf diese Weise die Klima- und
Umweltbilanz zu verbessern.

Ein radikaler Kurswechsel und eine deutliche Weichenstellung hin zu einem umwelt-
schonenderen Verkehrssystem scheint mir dringend notwendig. Vielleicht kann meine
Arbeit einen kleinen Beitrag dazu leisten.

Mit besonderem Dank an: Meinen Betreuer: Prof. Dr. Rolf Moeckel
Nora Rebmann
Meine Eltern: Dorothee H6nes

Hans-Peter Willot
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1. Einleitung und Motivation

Relevanz der Thematik

In ganz Europa ist ein Trend zu beobachten: der Guterverkehr nimmt zu, die Schiene
verliert Anteile.! Das Wachstum findet insbesondere auf der StraRe und auf hoher See
statt. Die Ursachen dieses erhdhten Guteraufkommens und der langeren Transport-
wege sind vielfaltig.

Die Textilindustrie beispielsweise produziert fast ausschlieBlich in Schwellenlandern.?
Die stark zunehmende Nachfrage nach Elektronikprodukten wird Uberwiegend aus
Asien gedeckt und auch deutsche Firmen exportieren so viel wie nie zuvor.® Technische
und betriebliche Neuerungen, sowie gedffnete Markte unter der Pramisse des Wettbe-
werbs und der Abbau von sogenannten ,Handelshemmnissen® haben die Transportkos-
ten sinken lassen - die nur noch einen Bruchteil des Warenwertes darstellen - und
gleichzeitig zu einer Intensivierung der Handels- und Verkehrsbeziehungen gefiihrt.# In-
formations- und Kommunikationstechnologien ermdéglichen eine gréRere Entfernung der
einzelnen Wertschopfungsschritte.> Die Spreizung der Léhne und Gehélter, sowie die
unterschiedlichen Lohnniveaus zwischen westlichen und Ostlichen Staaten, haben eine
weitere Fragmentierung der Wertschopfungsketten zur Folge. Auch das Internet hat die
Wabhlfreiheit der Endverbraucher vergréRert. Immer kirzere Lieferzeiten - bis zu einer
Stunde (Amazon) - stellen die Transportunternehmen vor neue Herausforderungen, sor-
gen aber gleichzeitig fur eine immer groRere Logistik auf unseren Stral3en. Besonders
gravierend sind die Entwicklung im Post- und Paketversand: zwischen 2011 und 2014
ist das Aufkommen um 36 Prozent gestiegen.®

Neue Anforderungen an die Transportmittel haben zu einer Verschiebung der Anteile
im Modal Split gefiihrt. Der LKW ist flexibler und kostengtinstiger bei kurzen und mittle-
ren Distanzen. Just-in-time- und just-in-sequence-Lieferungen machen Lagerungen ob-
solet und sparen daher Lagerkosten.

Die Globalisierung hat dazu gefiihrt, dass in den vergangenen 20 Jahren die globalen
Exporte im Durchschnitt starker gewachsen sind als das Weltsozialproduktes (BIP), was
ein erhohtes Transportaufkommen bedeutet (vgl. Abbildung 1).”

1 Umweltbundesamt 2012 S.10
2 Kubitza 2012

3 Reuters 2017

4 Hedel 2009 S.1, S.9

5 Hedel 2009 S.9

6 Adolf 2016 S.11

7 Adolf 2016 S.10
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Abbildung 1: Wachstum Weltexport vs. Weltwirtschaft
(Quelle: Adolf 2016 S.10)

WTO 2015

Die Auswirkungen dieser Entwicklung sind allerdings keinesfalls rein wirtschaftliche,
sondern verandern auch stark unsere Umwelt, das Klima und die Gesellschaft. Daraus
entstehen externen Folgekosten, die im StraRenverkehr den Nutzen deutlich Uberstei-
gen.t Das heiR3t, dass die Suche nach Alternativen dringlich ist — und eigentlich bereits
vorhanden: die Eisenbahn. Sie gilt als umweltfreundliches Verkehrsmittel mit geringen
negativen Belastungen auf die Gesellschaft. Dennoch fehlt ihr zunehmend der Erfolg.
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Abbildung 2: Treibhausgasemissionen in der EU nach Verkehrssektor
(Quelle: Europaische Kommission (2014))

Wie Abbildung 2 erkennen lasst, ist der StraRenverkehr (durch sein Volumen) der grof3te
Emittent des Verkehrssektors, gefolgt von dem Schiffsverkehr und dem deutlich wach-
senden Luftverkehr. Diese drei Verkehrstrager werden fast ausschlie3lich durch erdol-
basierte Brennstoffe angetrieben, die 96 Prozent des Gesamtenergiebedarfs des Ver-
kehrssektors ausmachen.® Der Schienenverkehr hingegen ist das umweltfreundlichste
Verkehrsmittel, das fir weniger als 1 Prozent der Treibhausgasemissionen verantwort-
lich ist.

8 Hedel 2009 S.2
9 Europaische Kommission 2014
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Um die Treibhausgasemissionen zu reduzieren und die Lebensqualitat zu erhéhen,
hatte die Bundesregierung im Jahr 2011 das Ziel, den Anteil des Schienengiterverkehrs
bis 2015 auf 25 Prozent zu erhéhen. Ein ambitioniertes Ziel — es wurde total verfehlt (18
Prozent).1° 1t Allerdings ist es kaum ambitioniert genug, wenn die Erderwarmung deut-
lich unter zwei Grad (besser anderthalb) gehalten werden soll, wie auf der Klimakonfe-
renz in Paris 2016 beschlossen.? Weswegen die Bundesregierung bereits 2010 be-
schlossen hat, die Treibhausgasemissionen bis 2050 im Vergleich zu 1990 um 80 bis
95 Prozent zu vermindern.*®

Motivation

Der Klimawandel ist die grof3te Herausforderung der Menschheit. Um anspruchsvolle
Klimaschutzziele erreichen zu kdnnen, bedarf es auch einer Mobilitatswende. Eine
Energiewende wird umso teurer, je mehr Energie der Transportsektor verbraucht. Daher
ist nicht nur der Umstieg auf Elektroautos und Elektrolastkraftwagen, sondern auch eine
integrierte Verkehrswende dringend erforderlich.

Seit 1990 bzw. 2004 Kalifornien, spatestens aber seit auch die deutsche Automobilin-
dustrie nach 100 Jahren wieder Elektroautos baut, ist das Thema Elektromobilitat wie-
der in aller Munde.* ® 16 Dabei gibt es Elektromobilitat auf der Schiene durchgehend
seit Ende des 19. Jahrhunderts.t’

Diese Erfolgsgeschichte ist um ein Vielfaches umweltfreundlicher als der Stral3enver-
kehr und daher ein wichtiger Faktor in der Klimapolitik.

Die Guterverkehrsleistung ist in den vergangenen 25 Jahren um 60 Prozent gewachsen
und soll bis 2040 nochmal um 50 Prozent zulegen.!® Bisher tragt die Stral3e den lber-
wiegenden Teil des Giterverkehrs. Das Wachstum soll auch weiterhin Gberwiegend die
StralRe aufnehmen.'® Da gerade der Verkehr einen Anteil von 21,5 Prozent am AusstoR
der Treibhausgase in Deutschland hat und der Verkehrssektor der einzige ist, der seine
Treibhausgasemissionen nicht reduzieren konnte (gegentber 1990), ist eine wegwei-
sende Veranderung dringend erforderlich.?° 21

Das Wachstum des Guterverkehrs auf der Stral3e hat u.a. zur Folge, dass Staus immer
lAnger werden - im Jahr 2014 auf deutschen Autobahnen mit einer Gesamtlange von
tber 960.000. km?2, die Autobahnrastplatze fur LKW allmahlich zu klein werden, der

10 Bundesregierung 2011 S.88

11 Verband Deutscher Verkehrsunternenmen 2016d S.51 (Bezugsjahr 2015)
12 Heinrich Boll Stiftung 2017

13 Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) 2016
14 California Environmental Protection Agency 2011

15 The Economist 2008

16 Tesla 2017

17 Konig 2010 S.60 ff.

18 Adolf 2016

19 Adolf 2016

20 Adolf 2016 S.72

2! Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2016b

22 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2016b
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Larm zunimmt und Feinstaub und Stickoxide die Umwelt und unsere Gesundheit belas-
ten.

Der Transport auf der Schiene wiirde in diesen Belangen zu weniger Belastungen flh-
ren, da die geringe Reibung des Rad-Schiene-Systems, der vergleichsweise sehr ge-
ringe Luftwiderstandes pro transportierter Tonne, sowie der hohe Wirkungsgrad durch
grol3e, elektrische Antriebsmaschinen vergleichsweise wenig Antriebsenergie benoti-
gen und den Schienenguterverkehr abgasarm und sehr effizient machen.

Auch volkswirtschaftlich macht die Verlagerung des Giutertransportes von der Stral3e
auf die Schiene Sinn, indem die Energieabhangigkeit verringert wird und die Folgekos-
ten der externen Effekte kleiner bleiben. Externe Kosten sind Kosten, die nicht in den
Marktpreisen enthalten sind und demnach nicht vom Verursacher getragen werden.

Anteile in Prozent, 2005

[rach Kosterkategarien| [rach Yerkehrstrigern|

Unfallkosten|[S51% Lk | 159

2% | [sonstige Kosten

vor-und nach-
79| |gelagerte Prozesse

Matur und- ; ,
4494 | | Landzchaft insgesamt:

20,4 Mrd, Euro

Luftverschrmutzung
10%
129 |Larm

Abbildung 3: Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland im Jahr 2005
(Quelle: Bundeszentrale fiir politische Bildung (2009))

Motorrader| [29%

insgesarnt:
20,4 Mrd, Eura

Lieferwagen| |59

Bahn| 3%

Luftverkehr
Bussze, Schifffabrt| | 2%
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Die Bundeszentrale fur politische Bildung (2009) gibt an: Im Jahr 2005 betrugen die
externen Kosten des Verkehrs in Deutschland rund 80 Milliarden Euro. Dabei entfallen
laut einer Analyse des Zircher Forschungsinstituts Infras 96 Prozent dieser Kosten auf
den StralBenverkehr. Mindestens 40 Prozent der externen Kosten entstehen durch Um-
weltfolgeschaden, zu denen die Schaden durch Luftverschmutzung und Larm, Klimafol-
geschaden sowie Schaden an der Natur und Landschaft zahlen.?

Nicht enthalten sind Kosten, die nur sehr schwer zu monetarisieren sind (intangible Kos-
ten), wie beispielsweise die Fragmentierung der Landschaft, Habitatstérung fir Flora
und Fauna oder die Zerstérung des Landschaftsbildes.?*

23 Bundeszentrale fiir politische Bildung 2009
24 Hedel 2009 S.5
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Es stellt sich die Frage, warum die Eisenbahn, die schon lange als umweltfreundliches
Fortbewegungsmittel gilt, trotzdem so eine geringe Rolle beim Transport von Waren und
der Beforderung von Personen spielt. Insbesondere der Guterverkehr, der Giberwiegend
immer wieder die gleichen Wege fahrt, wéare auf der Schiene bestens aufgehoben. Von
diesen Uberlegungen ableitend, liegen der vorliegenden Arbeit folgende Fragestellun-
gen zu Grunde:

Warum ist der Anteil der Schiene am Gitertransport so gering? Oder anders ge-
fragt: Warum wurden die bisherigen Mdglichkeiten einer angemessenen Verlage-
rung nicht ausgeschopft? Und wie ist die Situation in den Nachbarlandern
Deutschlands und auch weltweit? Wie kann die Mobilitatswende erreicht werden?

Methodik

Fur die Beantwortung dieser Fragen wurde zunachst eine umfassende Literaturrecher-
che betrieben, um den aktuellen Stand der Wissenschaft und Praxis zu ermitteln. Des
Weiteren wurden die beiden in ihrem Umweltengagement herausragenden Schweizer
Unternehmen Coop und Migros, sowie der gréfite deutsche Lokomotivverleihner MRCE
fur ein Interview angeschrieben, jedoch erfolgte leider keine Zusage. MRCE stand dabei
fur die Hoffnung tiefere Einblicke in das tagliche Giuterbahngeschaft zu bekommen. Bei
Coop und Migros ware interessant gewesen zu erfahren, wie sie es schaffen, einen
hohen Anteil ihrer Glter umweltfreundlich und Gberwiegend auf der Schiene zu trans-
portieren. Ebenfalls erfolglos blieb die Anfrage an die Stadt Reutlingen weitere Informa-
tionen zu der Neuplanung eines Guterbahnhofes auf dem ehemaligen DB-Gelande des
alten Guterbahnhofes zu bekommen.

Zukunft Glterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitatswende 7



2. Literaturrecherche

Bereits im Vorfeld der Idee, eine Bachelorarbeit Gber den Schienengiterverkehr zu
schreiben, fiel auf, dass das Thema weniger haufig behandelt wird, als der Schienen-
personenverkehr und der Verkehr auf der Stral3e.

Grund daflr durfte einerseits sein, dass dieser Bereich sich gro3tenteils abseits unseres
alltaglichen Sichtfeldes abspielt und andererseits einen geringen Anteil am Modal Split
einnimmt.

Die Fachliteratur bietet entsprechend wenig Auswahl, insbesondere fiir die Situation im
Ausland. So beziehen sich die Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit auf einige Studien
und Stellungnahmen des Umweltbundesamtes (UBA), verschiedener Bundeséamter, der
Europaischen Kommission, Verkehrsberatungsunternehmen, der Deutschen Bahn als
auch Lobby-Verbanden wie Allianz pro Schiene, Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV), Recherchen der 6ffentlich-rechtlichen Rundfunkastalten und grof3en Zei-
tungen, sowie Einschatzungen von Verkehrs- und Bahnexperten, deren Publikationen
nur eingeschrankt zugénglich waren. Auf Berechnungen und Darstellungen der Allianz
pro Schiene beziehen sich auch einige Experten, weswegen ebenfalls (auch aus Man-
gel an Alternativen) auf diese Quellen vereinzelt zurtickgegriffen wurde.

Die Dissertation von Ralf Hedel ,Multikriterielle Bewertung von Strategien zur Forderung
des europaischen Schienengiterverkehrs® (2009) untersucht wie sich - aus Erhebungen
gewonnenen Daten - Strategien zur Férderung des Schienengiiterverkehrs entwickeln
lassen. Ausgehend von dem o©kologisch, energieverbrauchsschonend und volkswirt-
schaftlich besten Verkehrstrager Schiene werden Verfahren entwickelt, wie mittels ma-
thematischer Auswertung der erhobenen Daten eine Handlungserméglichung fur Ent-
scheidungstrager aus Politik und Wirtschaft erreicht werden kann. Entscheidend, um die
Vorteile auf der Schiene auszuspielen, ist fir Hedel die Auslastung einerseits des Net-
zes und andererseits der Zige, da bei geringer Auslastung auch die 6kologischen Vor-
teile verschwinden. Wahrend die Stral3e ihrer Kapazitatsgrenze nahe ist, ist das Poten-
tial auf der Schiene noch grof3. Egal, welche Strategien gewahlt werden, die Technik ist
nicht der limitierende Faktor. Die Ausarbeitung Hedels hat die Motivation, die vorlie-
gende Arbeit zu schreiben, bestéarkt. Die Motivationen beider Arbeiten liegen dicht bei-
einander. Das Préaferieren des Schienengiterverkehrs aus 6kologischen Erwagungen
entspricht der Orientierung der vorliegenden Arbeit. Die Eindeutigkeit mit der Hedel
nachweisen kann, dass es bei grenziiberschreitendem Verkehr keine prinzipiellen tech-
nischen Hindernisse gibt, vermehrt die Sicherheit im Argumentieren beim Verfassen der
vorliegenden Arbeit.

Das Umweltbundesamt ermittelt in seiner Studie ,Schienennetz 2025 / 2030 - Ausbau-
konzeption fur einen leistungsfahigen Schienenguterverkehr in Deutschland“ (2010) ins-
besondere den Neu- und Ausbaubedarf fiir das deutsche Schienennetz, unter der Ziel-
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vorgabe 213 Mrd. Tonnenkilometer im Schienenguterverkehr 2025 absorbieren zu kén-
nen. Dabei untersucht der Autor der Studie Michael Holzhey (von der KCW GmbH) so-
wohl Potentiale unter dem Gesichtspunkt des reinen Netzbedarfes als auch der Interes-
sen der Entscheidungstrager bei Bund und dem DB-Konzern. Hier zeigt Holzhey Wider-
spruche zwischen dem politisch erklarten Ziel mehr Guter auf die Schiene verlagern zu
wollen und den Rahmenbedingungen fiir die Eisenbahn, sowie Vorgaben fiir den DB-
Konzern. Das Untersuchen des Schienennetzes und seiner Auswirkung auf den Schie-
nenguterverkehr ist unweigerlich ein wichtiger Bestandteil, um den Antworten der For-
schungsfrage der vorliegenden Arbeit ndher zu kommen, reicht aber nicht aus, um sie
zu beantworten.

In einem umfangreichen und umfassenden Gutachten ,Mehr Giter auf die Schiene!
Aber wie?“ (2016) untersucht Uwe Hoft, Professor an der Technische Hochschule Bran-
denburg, mit welchen MalBhahmen der Guterverkehr auf der Schiene wirksam und
nachhaltig gestarkt werden kann. Auch Héft bezieht sich dabei auf die Forderungen der
Europaischen Kommission und der Bundestagsfraktionen nach einer Foérderung des
Schienenguterverkehres. Hoft benennt viele konkrete Mangel an Technik, Netz und be-
trieblichem, sowie politischem Rahmen und gibt gleichzeitig Handlungsempfehlungen.
Eine zentrale Erkenntnis der Studie ist, dass es nicht eine einzelne MalRnahme gibt, um
den Glterverkehr nachhaltig zu verlagern, sondern nur das sinnvolle Zusammenwirken
der MaRnahmen unterschiedlicher Handlungsfelder zum Erfolg flihrt. Das Fazit des Gut-
achtens deckt sich mit Einschatzungen in der vorliegen Arbeit. Als ausgewiesener Bahn-
experte kann Hoft ins Detail gehen mit seinen Einschétzungen des Systems Giiterbahn.
Erganzend zu diesem Gutachten beschéftigt sich die vorliegende Arbeit starker mit Um-
weltauswirkungen, ausfuhrlicher mit dem gréf3ten Akteur in Deutschland (der DB-AG),
bringt eine Aufnahme der Situation anderer Lander und vergleicht den Verkehrstrager
Schiene insbesondere mit dem der StralRe - dem LKW. Die Forschungsfrage richtet sich
nicht nur auf das ,Wie“ einer méglichen Durchfihrung der Verlagerung, sondern ist auch
vorwiegend eine Suchbewegung nach Hindernissen und Verhinderungen, die dieser
Durchfiihrung im Wege stehen. Dabei kommen auch wirtschaftliche und politische Zu-
sammenhange in Betracht.

In 6ffentlichen Medien, sowohl Zeitung als auch Rundfunk, wies der Dokumentarfilmer
Hermann Abmayr durch Interviews und Berichte auf wichtige Zusammenhange hin - in
denen auch Experten zu Wort kommen, die fur die vorliegende Arbeit wichtig sind.

Aufbauend auf der Studie Holzheys bekraftigt der Sachverstandigen Rat fur Umweltfra-
gen, dass fur das Erreichen einer wirksamen Verlagerung deutlich grof3ere Anstrengun-
gen notig sind, als die derzeitigen.

Die vorliegende Arbeit wird zeigen, dass bei der Beantwortung der Forschungsfrage die
Ldsungen dahingehend gesucht werden missen, dass ein entschlossenes staatliches
Handeln unbedingt erforderlich ist. Dazu musste Literatur gefunden werden, die diesen
Aspekt aufgreift.
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3. Schienenguterverkehr

Stephan (2011) fuhrt aus: Die Eisenbahn sorgte bereits im 19. Jahrhundert fiir die Ent-
stehung bis heute wichtiger Industriestandorte und Siedlungsraume. Der erste Hohe-
punkt dieser Entwicklung war in den 1920er bis 1930er Jahren, als die Eisenbahn das
leistungsfahigste und damit attraktivste Verkehrsmittel darstellte.

Mit der Verbreitung des Automobils im Individual- und Guterverkehr nach 1960 anderte
sich die Wichtigkeit der Bahn, die an Bedeutung verlor und welche erst ab den 1990er-
Jahren wieder zunahm. Das lag an der Erhdhung der Investitionen, der Teilsanierung
und -erneuerung der Uber Jahrzehnte vernachlassigten Eisenbahn und ihrer Infrastruk-
tur, sowie der ,Containerisierung“ des Welthandels; aber auch an gestiegenem Umwelt-
bewusstsein und der zunehmenden (temporaren) Erschoépfung der Straf3en- und Luft-
verkehrskapazitaten.®

3.1. Deutschland

Zwischen 1960 und 1990 verdoppelten sich die transportierten Gitermengen (gemes-
sen als Gewicht in Tonnen). Ab 1995 nahm das Guterverkehrsaufkommen immer weiter
ab, da viele Guter und auch deren Verpackungen leichter, aber auch volumindser wur-
den. Seit 2003 stiegen die transportierten Gitermengen wieder und bekamen erst durch
die Wirtschaftskrise einen Dampfer.2®

In erster Linie sind aber die Transportwege durch die Reduzierung der Transportkosten,
die Grenzoffnung und die Verlagerung der Billiglohnstandorte ins Ausland langer ge-
worden (vgl. Kapitel 4. LKW).

Diesem Trend folgt auch der Bau von Verkehrswegen. Fast alle StraR3enkategorien
wuchsen (zwischen 1995 und 2010), besonders allerdings die Autobahn (+14,3 Pro-
zent), wahrend die Eisenbahnstrecken abnahmen (-8,4 Prozent).?’

Ziel der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung ist es, die tagliche In-
anspruchnahme neuer Siedlungs- und Verkehrsflachen bis zum Jahr 2020 auf 30
ha/Tag zu reduzieren.?® Auch die externen Kosten im Verkehrssektor sind deutlich ho-
her als die Einnahmen durch Energiesteuer und Maut.?

25 Stephan 2011

26 Umweltbundesamt 2012 S.12
27 Umweltbundesamt 2012 S.60 ff.
28 Umweltbundesamt 2012 S.62 ff.
29 Umweltbundesamt 2012 S.64
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Statistiken zum Glterverkehr in Deutschland

Unterschieden wird im Guterverkehr nach Beférderungsmenge in Tonnen (t) und der
Beforderungsleistung in Tonnenkilometern (tkm).

Im Jahre 2014 wurden rund 4,5 Milliarden Tonnen Glter per Lastkraftwagen (LKW),
Schiff, Eisenbahn, Rohrleitung und Flugzeug in Deutschland transportiert. Die Beforde-
rungsleistung aller Verkehrstrager auf3er dem Seeverkehr betrug 653 Milliarden Ton-
nenkilometer.*® In der zehnjahrigen Rickschau zeigt Abbildung 4, wie sich die einzelnen
Verkehrszweige des Guterverkehrs entwickelt haben.
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Abbildung 4: Entwicklung des Giterverkehrs nach Verkehrszweigen
(Quelle: Destatis, Hutter (2016))

Auffallig sind der starke Anstieg des Luftverkehrs und der Riickgang der Binnenschiff-
fahrt, sowohl bei der Beforderungsleistung als auch Beférderungsmenge. Eisenbahn-
und StraBenverkehr haben in etwa wieder das Niveau von vor der Wirtschaftskrise er-
reicht.

Der Anteil von Bahn und Schiffen am Giterverkehr war noch 1980 genauso grof3 wie
jener der LKW-Transporte. Die Wirtschaftskrise 2008 hat auch in erster Linie den Gu-
terverkehr auf der Schiene getroffen.®!

Im Jahre 2015 sind 367 Mio. Tonnen und 117 Mrd. Tonnenkilometer im o6ffentlichen
Schienengterverkehr transportiert worden.*?

30 Hiitter 2016
31 Neumann und Scharfschwerdt 2010 S.84
32 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1) 2016 S.54 ff.
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Die Autoren der SRU-Studie (2012) fuhren einige Megatrends an, die starken Einfluss
auf den Guterverkehr haben. Einer davon ist die Globalisierung die zu einem hohen
Umschlag der Seehéfen fihrt, was sich positiv auf die Schiene auswirkt.

Traditionell werden schwere Guter auf der Schiene und dem Schiff transportiert. Auf der
Schiene sind das vor allem Metalle, Metallerzeugnisse, Erze, Steine und Erden, sowie
fossile Rohstoffe, Mineral6l und chemische Erzeugnisse.®*

Mmill. t

Deutsche Lkw im Eisenbahn- Binnen-
In- und Ausland verkehr schifffahrt Seeverkehr

Erze, Steine und Erden,
sonstige Bergbauerzeugnisse

Sonstige Mineralerzeugnisse
(Glas, Zement, Gips etc.)

Nahrungs- und Genussmittel

Sekundamohstoffe, Abfalle

Metalle und
Metallerzeugnisse

=1
=
"-

Chemische Erzeugnisse etc. @ @ @

Abbildung 5: Beférderungsmengen der bedeutendsten Giterabteilungen 2014
(Quelle: Hutter (2016) nach Kraftfahrt-Bundesamt)

33 Holzhey et al. 2012 S.11
34 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1) 2016 S.249
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In Abbildung 5 ist die Beférderungsmenge der bedeutendsten Giterabteilungen darge-
stellt. Erze, Steine und Erden, sowie sonstige Bergbauerzeugnisse machen nach wie
vor den Hauptanteil der Transporte aus, getragen fast ausschlief3lich vom LKW. Nicht
abgebildet sind fossile Rohstoffe, die etwa 11 Prozent der Transportmenge auf der
Schiene ausmachen.® Die Veranderung der Glterzusammensetzung wird mit dem G-
terstruktureffekt beschrieben.

2000 bis 2010. Basisjahr 2000 = 100 %

IOk Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren

\FFEA Chemische Erzeugnisse
[[0XF) Steine, Erden, Dingem.

K0L:FA] Eisen, Stahl & NE- Metalle
v Erdél & Mineraldl

Nahrungs- und Futtermittel

e Land- & Forstwirtschaft

120%| Mittleres Wachstum

Abbildung 6: Veranderungen der Guterverkehrsleistung
(Quelle: Adolf (2016) S.11)

Thomas 2012

Die Tendenz geht weg von Massengttern und hin zu hochwertigen Stiickgitern. Ver-
gleicht man die Entwicklung der Guterverkehrsleistung nach Hauptgltergruppen im
Zeitraum 2000 bis 2010, so wird deutlich, dass chemische Erzeugnisse und Nahrungs-
und Futtermittel Gberdurchschnittlich gewachsen sind (vgl. Abbildung 6). Der hohe
Transport an Kohle liegt an der Nachfrage nach billiger Importkohle fir die inlandische
Stromerzeugung. Er wird in Folge der Klimaschutzbemihungen zukinftig sinken. Sehr
stark zugenommen hat dagegen der Transport von Fahrzeugen, Maschinen, Halb- und
Fertigwaren — insbesondere im Au3enhandel. Das Wachstum dieser Gutergruppe steht
fur die eigentlichen Industrieerzeugnisse, die als hochwertige Produkte haufiger als die
Guter der anderen Gltergruppen in kleinen SendungsgroRen versendet werden.3¢

35 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1) 2016 S.249 (Eigene Berechnungen)
36 Adolf 2016 S.11

Zukunft Guterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitdtswende 13



Der Kombinierte Verkehr (als Zusammenspiel zwischen Giterbahn und LKW) hat sich
zwischen 2004 und 2015 sowohl in der Gitermenge als auch in der Verkehrsleistung
vervierfacht.®’

Historische Entwicklung der Bahn

Die Eisenbahn spielte nach dem Zweiten Weltkrieg eine bedeutende Rolle, um Men-
schen, die zunachst kein Auto hatten, zu transportieren. Als ab 1950 der Wohlstand und
der motorisierte Verkehr zunahmen, sank die Bedeutung der Eisenbahn.

So schreiben die Autoren der Roland Berger Strategy Consultants (2014), dass der
Marktanteil der Schiene der Deutschen Bundesbahn im Guterverkehr ab 1950 kontinu-
ierlich sank, obwohl der Guterverkehrsmarkt stark wuchs (vgl. Abbildung 7). Grund daftir
war die grundlegende Veranderung der Giterstruktur, aber auch eine Reihe regulatori-
scher und finanzieller Erleichterungen fiir den privatwirtschaftlich organisierten Stral3en-
guterverkehr, wie etwa die Steuerbefreiung fur Lastkraftwagen und die Zulassung gro-
Berer Fahrzeuge. Dadurch war ein Gutertransport auf der StralRe haufig kostengtinstiger
als einer auf der Schiene.®®

120 7 56%
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= Marktanteil Eisenbahn [l Tonnenkilometer

Abbildung 7: Marktanteile und Tonnenkilometer der Deutschen Bundesbahn
(Quelle: Roland Berger Strategy Consultants (2014) S.38)

Und weiter: Dass die Reichsbahn zwischen 1950 und 1985 weitgehend konstante
Marktanteile im Giterverkehr verzeichnete (vgl. Abbildung 8), lag an der gesetzlich ver-
ankerten Transportverpflichtung der Schiene: Die Eisenbahn musste Giter bereits auf
Strecken ab einer Entfernung von 50 km und ab dem Jahr 1981 sogar ab 10 km trans-
portieren, sofern Absender und Empfanger einen Gleisanschluss hatten. Der Rickgang
von 1985 an war dem Einbruch der DDR-Wirtschaft geschuldet.®®

37 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1) 2016 S.54 ff.
38 Roland Berger Strategy Consultants 2014 S.37 ff.
39 Roland Berger Strategy Consultants 2014
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Abbildung 8: Marktanteil und Tonnenkilometer der Deutschen Reichsbahn
(Quelle: Roland Berger Strategy Consultants (2014) S.39)

Ende der achtziger Jahre gerieten Staatsbahnen in Europa in Schwierigkeiten - so auch
die beiden deutschen - 1990 belief sich deren Verschuldung auf 47,1 Mrd. Deutsche
Mark.*® Im Zuge der Wiedervereinigung 1990 und der Bahnreform 1994 wurden die
Staatsbahnen entschuldet und die Rechtsform zu einem privatrechtlichen Unternehmen
in Staatshand umgewandelt.*!

Die Idee war den Staatshaushalt zu entlasten, indem die bundeseigene Bahn Uberwie-
gend eigenwirtschaftlich arbeiten sollte und so gezwungen war, effizienter zu werden.*?
Es entstand die Deutsche Bahn (DB AG) und in Folge der Liberalisierung des Eisen-
bahnmarktes noch weitere Eisenbahnunternehmen.*

Sie werden auch als Privatbahnen oder Nichtbundeseigene Bahnen (NE-Bahnen) be-
zeichnet. Wahrend der Personenfernverkehrsmarkt heute fast ausschlie3lich von der
Deutschen Bahn bedient wird, nimmt der Anteil der Wettbewerber im Personennahver-
kehr rund 30 Prozent und im Guterverkehr rund 40 Prozent ein.** Ein besonderer Akteur
ist die MRCE (ehemals Dispolok), als grof3te Lokomotivverleiherin Deutschlands. Das
Angebot sorgt fur Flexibilitat der Eisenbahnunternehmen und die Mdglichkeit kleiner Ak-
teure in den Markt einzusteigen, ohne vorher eine sehr teure Lokomotive vorfinanzieren
ZU mussen.

40 Roland Berger Strategy Consultants 2014 S.41
41 Roland Berger Strategy Consultants 2014 S.61
42 Roland Berger Strategy Consultants 2014

43 Roland Berger Strategy Consultants 2014 S.63 ff.
44 Deutsche Bahn 2016d
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3.1.1. DB Konzern

In der neu gegrindeten DB AG entstanden im Laufe der Jahre viele Tochterunterneh-
men, die eigenstandig gefuihrt werden. So sind der Fernverkehr und der Regionalver-
kehr unternehmerisch getrennt gefihrt, sowie auch folgende weitere Téchter, die auf-
grund der Bedeutung fur diese Arbeit kurz vorstellt werden sollen:

DB Cargo

Die DB Cargo ist zustandig fur den Gutertransport auf der Schiene. Die im Jahre 1999
gegrindete AG wurde 2000 im Zuge internationaler Ausrichtung zu Railion GmbH um-
benannt, welche 2003 an die Stinnes AG (heute DB Mobility Logistics) ging. Nach wei-
teren Zukaufen im Ausland wurde Railion 2009 in DB Schenker Rail umbenannt. Am 1.
Marz 2016 folgte wieder die Umbenennung in DB Cargo AG.

Im Ausland ist beispielsweise DB Cargo UK grof3tes Schienengiterverkehrsunterneh-
men im Vereinigten Konigreich, Euro Cargo Rail France (ECR) die Nummer zwei in
Frankreich. AuRerdem ist die DB Cargo in Italien aktiv.*

Mit 300,2 Mio. t beférderter Glter, 98.445 Mio. Tonnenkilometern und 4.520 Ziigen /
Tag im Jahre 2015 ist die DB Cargo nach wie vor die grofite Guterbahn in Europa.®®

Mit DB Vorstandsvorsitzender Rudiger Grubes Strategie Zukunft Bahn soll bis 2030
auch ein Wachstumsprozess der DB Cargo eingeleitet werden. Dazu sollen die Kosten
gesenkt, die Qualitat verbessert und eine Entwicklung zum umfassenden Guterbahnlo-
gistiker gestrebt werden.*’

DB Schenker

Die DB Schenker AG ist eines der grof3ten Transport- und Logistikunternehmen weltweit
- gemessen am Umsatz der flinftgré3te, nach der, ebenfalls ehemals staatlichen, Deut-
schen Post, die weltweit auf dem ersten Platz steht.*®

DB Schenker setzt auf alle Verkehrstrager und -wege (StraRRe, Schiene, Luft, Wasser).*®
Die Straf3e scheint besonders relevant. So soll DB Schenker die gréf3ite LKW-Spedition
Europas betreiben und auch Gigaliner in ihrem Fuhrpark einsetzen (vgl. Kapitel 4.1.4:
Gigaliner und Lang-LKW).%°

Geschafte im Ausland

Mit Arriva ist die DB in 15 Landern aktiv: Busse, Bahnen, sogar Krankenwagen und
Wassertaxen fahren fur die DB. Insgesamt ist der DB Konzern auf jedem Kontinent und
in insgesamt 130 Landern der Welt aktiv. DB Schenker tibernimmt beispielsweise den

45 DB Cargo AG 2016¢
46 DB Cargo AG 2016b
47 DB Cargo AG 2016a
48 Gerginov 2016

49 DB Schenker AG 2016
50 Abmayr 2016a
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Bergwerktransport in Papua-Neuguinea, transportiert Wein durch Australien und Luft-
fracht zwischen allen Kontinenten.>!

DB Energie GmbH

Die DB Energie GmbH ist Teil der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) in Deutsch-
land. Sie leistet Energielieferungen von Strom uber Diesel bis zu AdBlue bei Zugen,
Autos (Elektromobilitat), sowie Beratungen rund um die Energieversorgung.®? DB Ener-
gie ist heute der flinftgroRte Energieversorger Deutschlands.®?

DB Netze

DB Netz AG hat 2015 einen Umsatz von mehr als 4,8 Milliarden Euro erwirtschaftet und
ist damit der gréRte europaische Eisenbahninfrastrukturanbieter.>* Von ihren Gewinnen
investiert sie allerdings nicht alles wieder in das Netz, sondern gibt Gelder an die Mutter
Deutsche Bahn AG weiter. So seien 2012 Uber eine Mrd. Euro aus der Infrastruktur
gezogen worden (Franz in Thies 2016).%° Fast 95 Prozent des Umsatzes kamen durch
Trassenerlose zustande.%®

3.1.2. Schienennetz

Nach Prof. Regine Gerike (2011) von der TU Dresden hatte das deutsche Schienennetz
1914 eine Gesamtlange von 64.000 km (vgl. Abbildung 9). Infolge von Gebietsabtretun-
gen sank die Lange auf 53.660 km im Jahre 1920. Durch Reparationsforderungen der
beiden Weltkriege sank die Schieneninfrastruktur weiter. Aufgrund eines starken
Wachstums motorisierter Individualverkehrsleistungen in Westdeutschland ab 1950,
wurden weitere Strecken stillgelegt. Als 1990 die Deutsche Bundesbahn und die Deut-
sche Reichsbahn vereinigt und 1994 zum aktienrechtlich gefiihrten Konzern Deutsche
Bahn AG (DB AG) umgestaltet wurden, kamen kaum nennenswerte Strecken in Ost-
deutschland hinzu, da der Modernisierungsriickstand grof3 war und den Strecken keine
grole verkehrliche Bedeutung zugemessen wurde. Ein Teil der aufgegebenen Strecken
konnte jedoch durch Nichtbundeseigene Eisenbahnen tbernommen und weiterbetrie-
ben werden, sodass sich die Lange des Gesamtnetzes in weit geringerem Mal3e redu-
zierte.®’

51 Thies 2016

52 DB Energie 2017

53 DB Energie 2015

54 DB Netz AG

55 Thies 2016 (Hans-Werner Franz, Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, 4. Minute)
56 DB Netz AG

57 Gerike 2011
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Abbildung 9: Entwicklung des Schienennetzes
(Quelle: http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/350049/ (2016))

Wahrend jedoch der Schienenverkehr in den letzten Jahren deutlich wuchs, schrumpfte
das Netz seit der Umwandlung der Rechtsform der Deutschen Bahn kontinuierlich und
verflgt derzeit Uber eine Streckenldnge von rund 38.000 km, wobei knapp 33.200 km
von dem Netzbetreiber DB Netze AG betrieben werden.% %° Dieses offentliche Schie-
nennetz steht allen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zur Nutzung offen.

Laut Allianz pro Schiene (ApS) wird zwischen Nah- und dem Fernverkehrsnetz unter-
schieden. Das Fernverkehrsnetz ist flr hohere Geschwindigkeiten von bis zu 330 km/h
(auf Neubaustrecken) ausgelegt. Zu den Nahverkehrsnetzen zéhlen auch Stadtbahn-,
S- und U-Bahnnetze. Der Schienengiterverkehr bewegt sich tberwiegend auf dem
Fernverkehrsnetz.%° Diese Doppelbelegung wird Mischnetz genannt, bei welchem der
Guterverkehr den Nachrang zu dem Personenverkehr hat.%!

Stetig aber langsam steigt die Elektrifizierung des Schienennetzes und soll von heute
rund 60 bis zum Jahr 2030 auf mindestens 70 Prozent steigen. Das ist das erklarte Ziel
der, dennoch wird schon heute 90 Prozent des Verkehrs auf der Schiene elektrisch be-
fordert. 62 63

Nach Berechnungen der Allianz pro Schiene ist die Verkehrsleistung im Eisenbahnper-
sonenverkehr um Uber 40 Prozent, die im Eisenbahnguterverkehr sogar um rund 65

58 DB Netz AG

59 Allianz pro Schiene
60 Allianz pro Schiene
61 Holzhey 2010

62 Allianz pro Schiene
63 DB Netz AG
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Prozent gewachsen von 1994 (dem Jahr der Bahnreform) bis heute.®* Insbesondere der
Nahverkehr wéchst kontinuierlich. Dort hat sich die Anzahl der beférderten Personen
seit 1990 veranderthalbfacht.®® Der Giiterverkehr auf der Schiene hat, bei derzeitigem
Ausbaustand des Netzes, seine Kapazitatsgrenzen nahezu erreicht.®® Allein auf dem
Streckennetz der DB Netz AG fahren die Zlge Uber eine Milliarde Kilometer Strecke pro
Jahr.5” Im gleichen Zeitraum (1994 bis heute) schrumpfte das deutsche Schienennetz
nach Berechnungen der ApS um 6.600 Streckenkilometer, wahrend das Autobahnnetz
um 1.700 km wuchs. Im européischen Vergleich wachst das Autobahnnetz in fast jedem
Land deutlich im Vergleich zum Schienennetz (vgl. Abbildung 10).58
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Abbildung 10: Langenanderung Schienen- und Autobahnnetz 2000-2011
(Quelle: ApS/EU-Kommission, Schienennetz 2000-2011, Autobahnnetz 2000-2010, Stand: Juni 2013)

Im Vergleich zu europaischen Nachbarlandern wird in Deutschland, laut ApS, deutlich
weniger in das Schienennetz investiert (vgl. Abbildung 11): Pro Kopf flieRBen jedes Jahr
56 Euro in die Schieneninfrastruktur. In Danemark und Schweden etwa sind die Pro-
Kopf-Ausgaben rund drei Mal héher. Unangefochten an der Spitze steht die Schweiz

64 Allianz pro Schiene

65 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1) 2016 S.54-56
66 Holzhey 2010

67 DB Netz AG

68 Allianz pro Schiene
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mit 383 Euro pro Einwohner, gefolgt von Osterreich, das mit 192 Euro pro Kopf in der
EU an der Spitze steht.®

400 - u

383
_ 300
@
£
o
: =
;200- ——
o e 192
5 177
141
100 = L1
= I >
56
36 37
0
s & B 8§ 2 g % § S 3
§ & £ = & E g © & £
s § ¢ = € £ & 5 Z 4
(e 3 2 2 o (%] o
a o
S

Abbildung 11: Pro-Kopf-Investitionen des Staates in die Schieneninfrastruktur in ausgewéhlten europédischen Landern
2015
(Quelle: Studie der Allianz pro Schiene und der Unternehmensberatung SCI Verkehr, Allianz pro Schiene (12.06.2016))

Auch im Mehrjahresvergleich mit Italien, bleibt Deutschland seit Jahren zurlick.”® Der
Geschéftsfuhrer der Allianz pro Schiene bezifferte die Summe, die nétig ware, auf 80
Euro pro Kopf und Jahr (rund 6,5 Mrd. Euro). Prof. Werner Rothengatter vom Karlsruher
Institut fr Technologie rechnet sogar mit 7,3 Mrd. Euro jahrlich, um die Infrastruktur zu
erhalten.” 72

Finanzierung und Instrumente des Bundes

Fur die Finanzierung des Netzes sind sowohl die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
als auch die o6ffentliche Hand zusténdig.

Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuUFV)

Um die Schienenwege des Bundes zu erhalten und in einer definierten Qualitat bereit-
zustellen, hat der Bund mit den EIU der DB AG im Jahr 2009 eine ,Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung“ (LuFV) abgeschlossen. Das sind zweckgebundene Gelder

69 Allianz pro Schiene 12.06.2016
70 3sat nano 2016

% Allianz pro Schiene 12.06.2016
72 3sat nano 2013 2.Minute
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des Bundes fiur Ersatzinvestitionen, die nicht Gegenstand des Bedarfsplans fur die
Schienenwege sind, und fur Maf3nahmen der Instandhaltung. Wahrend der Laufzeit der
ersten LUFV (2009-2013) lag dieser Infrastrukturbeitrag des Bundes bei 2,5 Mrd. Euro
jahrlich.

Verfehlungen der gesteckten Ziele sind sanktionsbewehrt. Uber die Qualitat und die
Qualitatsentwicklung der Bundesschienenwege wird jahrlich ein Netzzustandsbericht
erstellt, der vom Eisenbahnbundesamt (EBA) verdffentlicht wird.

Im Januar 2015 trat die Folgevereinbarung LUFV Il mit einer flnfjahrigen Laufzeit in
Kraft. Danach stehen bis 2019 jahrlich im Durchschnitt knapp 4 Mrd. Euro fir Ersatzin-
vestitionen zur Verfligung. Enthalten sind im Rahmen eines Finanzierungskreislaufs
Schiene auch Mittel, die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen erwirtschaftet und
als Dividende an den Bund ausgeschiittet werden und dann von diesem fir Investitionen
in das Bestandsnetz zur Verfiigung gestellt werden.

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichten sich zudem, fir die Instandhaltung
der Schienenwege wahrend der Vertragslaufzeit der LUFV Il insgesamt mindestens 8
Mrd. Euro aufzuwenden.”

Die ApS kritisiert, dass die Investitionen in die bestehende Schieneninfrastruktur von
2006 bis 2016, nur um kimmerliche zwei Prozent gewachsen seien.’ Das soll der Bun-
desverkehrswegeplan 2030 andern.

Bundesverkehrswegeplan 2030

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP), als wichtigstem Instrument der Verkehrsinfra-
strukturplanung des Bundes, wird in der Regel alle 10 bis 15 Jahre fortgeschrieben und
enthalt Projekte, die aus Bundesmitteln bezahlt werden.

Bei dem im Dezember 2016 verabschiedeten BVWP 2030 wurde der Schwerpunkt auf
den Erhalt des bestehenden Netzes gelegt. So sind 69 Prozent der Mittel dafir vorge-
sehen. Insbesondere Engpasse sollen beseitigt werden. Auf Schienenprojekte entfallen
41,6 Prozent der Mittel (Vgl.: 49,3 Prozent fir die Stral3e) und es ist von einem Deutsch-
landtakt die Rede.

Rund 270 Mrd. Euro sollen alle MaRnahmen kosten.” Das Geld durfte nur schwer zu
beschaffen sein, daher konnte die mafigebliche Zahl etwa 140 Mrd. Euro sein, die fir
Projekte, die entweder schon begonnen wurden oder als neu zu beginnende in die

73 Eisenbahnbundesamt 2015
74 Allianz pro Schiene
S BMVI
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oberste BVWP-Kategorie des ,Vordringlichen Bedarfs* (VB) kamen, zur Verfligung ste-
hen sollen. Bei ihnen sollen laut Bundesverkehrsminister Dobrindt die Haushaltsmittel
reichen. Am dringlichsten ist dabei die Unterkategorie VB-E (Engpassbeseitigung).”®

Im Straf3enbau sind 514 Ortsumgehungen eingeplant. Gesamtkosten von 12,6 Milliar-
den Euro. Kritisiert wird, dass auch stadtebauliche MaRnahmen oder der Offentliche
Nahverkehr (bevorzugt auf der Schiene) fir Entlastung sorgen konnten’”, solche Uber-
legungen allerdings hintenanstanden, da Wahlkreisinteressen befriedigt werden sollen,
um politische Mehrheiten zu sichern. Auch sei die Idee, Staus in Ballungsgebieten mit
neuem StralBenbau zu lésen, durch intermodale Planung langst widerlegt.’®

Kritik ist kaum vermeidbar, da der BVWP ein Produkt eines riesigen Konglomerats aus
Uber 2000 Vorschlagen mit Wiinschen und Aversionen von Politikern der Bundesléander,
von Konzernen, von regionalen Initiativen und Privatleuten ist. Dennoch ist die Kritik
ungewohnlich scharf. Sie kommt sowohl von Politikern aus Regierung und Opposition
als auch von Verbanden und Behorden.

Der BUND (Reh 2016) erinnert an Klimaschutzvereinbarungen, den steigenden AusstoR3
von Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor (2012 - 2015 um 10 Millionen Tonnen)
und das Ziel der Verkehrsverlagerung. So fiihre der BVWP 2030 in seiner ,Gesamtplan-
wirkung® zu steigenden CO2-Emissionen. Auch gebe es nur bei Schienenprojekten Al-
ternativenprtfungen, nicht aber bei Stral3enprojekten. AuRerdem wiirden Ziele der Re-
duktion der Flachenversiegelung verfehlt, sowie Natura 2000-Gebiete beeintrachtigt.

Ein Systemfehler bestehe darin, dass Lander, die ,viele tGberdimensionierte und uber-
teuerte StralRen planen®, mehr Geld aus dem Bundeshaushalt Gberwiesen bekommen.
Damit werde Natur- und Landschaftsschadigung belohnt, Umweltschonung finanziell
bestraft.” Generell sind sich viele Verbande und auch das UBA einig, dass Umweltas-
pekte in der Infrastrukturpolitik kaum Bedeutung haben.®° Und das, obwohl das BMVI
erstmalig einen Umweltbericht zum BVWP 2030 erstellt hat, indem Projekte ,strate-
gisch” auf Umweltaspekte geprift werden. ,Samtliche Eingaben und Vorschlage“ der
Umweltseite seien ,ignoriert worden, ,Katastrophal fur Deutschland®, sogar ,EU-
rechtswidrig“ bezeichnen BUND, Germanwatch, NABU, der Verkehrsclub Deutsch-
land (VCD) und der Umweltdachverband Deutscher Naturschutzring das Fazit
(NABU 01.09.2016).81

Anmerkung: zum Zeitpunkt der Recherchen war die finale Fassung noch nicht in Ganze
verfuigbar, daher wird teilweise auf Sekundarquellen zuriickgegriffen.

76 Matthias Kamann 2016
7 Franz Alt 2016

8 Reh 2016

9 Reh 2016

80 Holzhey 2010 S. 124
81 NABU 01.09.2016
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Gleisanschlisse und Giterbahnhofe

Nach Professor Uwe Hoft (2016) von der Technischen Hochschule Brandenburg fordert
der Bund Gleisanschlusse, allerdings nur wenn die Betreiber bestimmte Umschlags-
mengen garantieren. Wahrscheinlich waren jedoch die Hirden zu hoch, da die Foérde-
rung nur in geringem Umfang genutzt wurde. Um gréfReren Anreiz zu schaffen und die
Infrastruktur insgesamt zu férdern, sollte das Programm auch die Reaktivierung, Erwei-
terung oder Modernisierung von bestehenden Anlagen beinhalten. Um auch den schwé-
chelnden Einzelwagenverkehr zu starken, ware ein ahnliches Fordermodell denkbar.
Osterreich setzt dies bereits erfolgreich um. Dazu musste es allerdings einen freien
Wettbewerb bei Einzelwagenverkehren geben.®2

In Deutschland gibt es kaum noch klassische Guterbahnhdfe, die alten Flachen wurden
Uberwiegend neuer Nutzung zugefihrt. Die DB setzt auf moderne, sogenannte Railports
mit allen notwendigen Umschlag- und Lagereinrichtungen fur die entsprechenden G-
ter. Allerdings stehen diese Railports Dritten meist nicht offen.®

Nach Hoft missten auch Landes und Regionalplaner Gleisanschliisse bei Gewerbege-
bieten mitbedenken, das werde oft vergessen.8

Ausbaukonzeption des UBA fur einen leistungsféahigen Schienenguterverkehr

Wie eingangs erwahnt (vgl. Kapitel 2: Literaturrecherche), ermittelt Holzhey (2010) den
Neu- und Ausbaubedarf fur das deutsche Schienennetz, unter der Zielvorgabe, 213
Mrd. tkm im Schienengiiterverkehr 2025 absorbieren zu kénnen. Dabei bezieht sich das
UBA auf Prognosen der Bundesregierung, welche von einem Mehrverkehr auf der
Straf3e von 79 Prozent und einem geringeren auf der Schiene von 65 Prozent ausgeht.
Das wiederum wirde dem Ziel der Verlagerung widerstreben.

Gleich zu Beginn unterstreicht der Autor, dass ohne aktives Handeln der Politik und
Netzbetreiber kein groReres Wachstum auf der Schiene zu erwarten ist. Entscheidend
ist das Niveau von 116 Mrd. tkm (2008), das ziemlich genau dem heutigen entspricht
(vgl. Abbildung 12). Die Abbildung zeigt, welche Mal3nahmen wie viel Kapazitaten frei-
setzten wirden. Danach gibt es im heutigen Zustand des Netzes Kapazitatsreserven
von 14 Mrd. tkm, sowie betriebliche Reserven ohne Ausbau von zuséatzlichen 35 Mrd.
tkm. Ein Neu- und Ausbau bestimmter Strecken des Netzes aktiviert weitere 48 Mrd.
tkm, womit insgesamt 213 Mrd. tkm im Jahre 2025 gefahren werden kénnten.

82 Hoft 2016 S.30-31, 47-48
83 Hoft 2016 S.22, 24
84 Hoft 2016 S.28 ff.
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UBA-Ziel 2025/2030: 213 Mrd. tkm
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Abbildung 12: Kaskade der Zielbeitrage zur Erreichung des UBA-Szenarios
(Quelle: Holzhey (2010) S.47)

Fur den Netzbetreiber, sowie fir die Eisenbahnen relevant, ist die Angleichung der Ge-
schwindigkeiten und das Optimieren der Leit- und Sicherungstechnik, um die Zugzahlen
verdoppeln zu kénnen. Gleichzeitig muss Kreuzungsfreiheit geschaffen werden und es
braucht einen Ausbau fur die Flaschenhélse der Guterschienentrassen bzw. Ausweich-
routen, die elektrifiziert sein/werden mussen. Dazu muss der Bund als Eigentimer die
DB AG anhalten, die dringlichen Vorhaben vorrangig anzugehen und das Netz betrei-
berneutral zu bewirtschaften.

Dass die Netzbetreiber sich aus der Flache zurtickziehen, sei aus 6konomischen Griin-
den erklarbar, enge sie aber im Vorhaben, einen Beitrag zur Verlagerung der Verkehrs-
strome zu leisten, ein.

Im Bereich der Regionalnetze kénnen mithilfe niedrigerer Glterzugtrassenpreise auf die
StralRe verlagerte Verkehre zuriickgewonnen werden. So kénnten auch die Hauptkorri-
dore entlastet werden, sofern die EVU das zulassen.

Kosten sollen alle MalRnahmen zur Verdopplung der Verkehrsleistung etwa 11 Mrd.
Euro, das entsprache der Summe, die der Bund fir die ,Leuchtturmprojekte® Nirnberg
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- Erfurt - Halle/Leipzig und Wendlingen - UIm mit Stuttgart 21 aufwendet, deren Verwirk-
lichung ,mit hoher Wahrscheinlichkeit keinen einzigen zusatzlichen Guterzug auf die
Schiene ziehen® (Holzhey 2010: 120).

Holzhey weist darauf hin, dass der Erhalt des Schienennetzes in der Verfassung veran-
kert ist und dass die Nutzer der Schiene deren Vollkosten nicht vollstandig tragen kén-
nen. Dennoch hat die ¢ffentliche Hand ihren Finanzierungsanteil an Investitionen in die
Schienenwege in den letzten zehn Jahren deutlich erhdht, wahrend die DB AG ihre Ei-
genmittelquote — trotz Gewinnen - im Gegenzug deutlich absenken durfte. In der
Summe wurden Kapazitdtsengpasse nhicht beseitigt (Holzhey 2010: S.123, S.137).

Systematische Fehlentwicklung

Eine Schwache des foderalen Systems sei es, viele einzelne Interessen ,ein bisschen®
zu bedienen. Daher erfolge die Mittelverteilung nach dem Giel3kannenprinzip, was wie-
derum dazu filhre, dass die Projekte langer finanziert werden missen, dadurch eine
lange Bauzeit haben und vor allem keine Priorisierung nach Dringlichkeit erfolgt. Gabe
es doch eine Projektpriorisierung (wie bei dem Verkehrsprojekt Deutsche Einheit 8
[Bahnstrecke zwischen Berlin und Minchen] oder Stuttgart 21), dann sei diese ,poli-
tisch® und agiere am verkehrlichen Bedarf vorbei. Beides schade dem Verkehrstrager
Schiene ,massiv* (Holzhey 2010: 127).

Um Projekte zu legitimieren, missen Nutzen und Kosten in einem guten Verhaltnis zu
einander stehen. Ist der Wert negativ, so gibt es laut Holzhey einige Tricks, um Kosten
zu senken. Das hatte bei Bahnprojekten System. ,Gestaltungsoptionen® nennt das Holz-
hey. Diese sind: Kostenarten ausblenden, Folgekosten partiell ignorieren, Mengenge-
rist klein halten, Wertgeriist defensiv ansetzen, Risiken untertreiben, Projekt malf3-
schneidern, Mittel Dritter herausrechnen, Alternativen ausblenden/ schlechtrechnen,
Prognosen uUberhéhen oder Uberhdhte Reisezeitgewinne errechnen, die ohne Zulaufe
der Strecke und Anschlisse wertlos sind (Holzhey 2010: S.127 — 132).

So wirden die unterstellten Beschleunigungswirkungen von Neu- und Ausbauvorhaben
in aller Regel ,keine empirische Bestéatigung finden®, da Projektteile wegfallen, wegen
betrieblicher Instabilitat, Knotenproblemen, oder schlicht, weil Umstiegvorgange den
Zeitgewinn auf die Gesamtdistanz schmaélern. Nach Fertigstellung werden dann die In-
teressen des ICE vor die des Schienenguterverkehrs (SGV) gestellt (Holzhey 2010:
S.132).

Die DB setze ihren Schwerpunkt auf den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und
insbesondere auf Hochgeschwindigkeit, fur die grofl3e Investitionen getatigt wurden,
aber genauso viel Personenkilometer gefahren werden wie 1994. Das liege auch daran,
dass teure Strecken kaum ausgelastet werden. Wéahrend der SGV hohe Wachstums-
prognosen aufweist, aber systematisch vernachlassigt wird (Holzhey 2010: S.124 ff.).
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Verglichen mit den Bedurfnissen der Fahrgaste, Verlader und Besteller, wiirden erheb-
liche Widerspriiche zutage gefordert, die auf eine Fehlallokation der knappen Ressour-
cen hindeuten.

Holzhey (2010: S.131 ff.) kritisiert auch das Prognosemodell des BVWP. So setze die
Methodik die Annahme, dass die EVU ihre Routenwahl allein nach zeitlichen Kriterien
bestimmen und den kirzesten Weg wahlen. Tatsachlich aber zeigten samtliche empiri-
sche Analysen, dass es im Guterverkehr, au3er auf den (Trassen-) Preis, vor allem auf
die Punktlichkeit und Verlasslichkeit des Transportes ankommt, nicht auf die Schnellig-
keit (verderbliche Waren ausgenommen). Ein Giterzug zahlt auf einer Schnellfahrstre-
cke ein Mehrfaches pro Trassenkilometer als auf der benachbarten Bestandsstrecke,
was fur diesen margenschwachen und wettbewerbsintensiven Teilmarkt hochrelevant
ist.

Auch ware nicht verstandlich, warum die Qualitdt ex postum nicht mehr Uberpruft wird.
Alleine der Nutzen-Kosten-Wert der internen Prognosen wird ein einziges Mal, wegen
einer mdglichen Aufnahme in den BVWP, geprift und danach — auch unter veréanderten
Rahmenbedingungen — nicht neu bewertet. In der Riickschau wéaren samtliche Strecken
Lnicht férderfahig gewesen® (Holzhey 2010: 131).

Die EIU wollten eigene Mittel schonen und spekulieren auf Mittel des Bundes — ,bedran-
gen“ ihn sogar. So richte die DB AG ihre Instandhaltungspolitik an den Investitionen flr
Neu- und Ausbaustrecken aus, die zu 100 Prozent bezuschusst werden. Ein Beispiel ist
Stuttgart 21 (S21): Seit das GroR3projekt in Aussicht steht (etwa 1998), wurde in Stuttgart
nur noch das Minimalprogramm repariert - folglich nahmen Stérungen zu (Holzhey
2010: S.141 ff.).

Des Weiteren fordert der Bund Ersatzinvestitionen, wahrend der Streckenunterhalt zu-
nachst von den Nutzern der Trassen zu finanzieren und einzig Instandhaltung von der
DB AG zu bezahlen ist. Eine Abgrenzung ist oft ,willkirlich“. Dabei muss die DB AG
wohl keine Rechenschaft ablegen, was mit den Mitteln geschieht — auch nicht, wenn
diese mit konkretem Auftrag (wie im Falle der LuFV) bezahlt werden (Holzhey 2010:
S.133 ff.).

Wenn aber die Haushaltslage mau wird, dann kénnen die EIU nicht mit Mitteln des Bun-
des rechnen, missten selbst aber — trotz hoher Gewinne — nicht investieren. Das ist
eine groRe Schwéche des Systems und fuhrt zu einer Verzogerung der Projekte um
Jahre. Dazu rechnet Holzhey vor: ,Geht man davon aus, dass den EIU des Bundes in
Zeiten scharfer Haushaltskonsolidierung bis auf Weiteres maximal 1 Mrd. Euro p.a. fur
Neu- und Ausbau zur Verfligung steht, dauert es 37 Jahre, ehe samtliche Vorhaben
umgesetzt werden konnen.“ (Holzhey 2010: S.138)

Wer ist fiir die Fehlanreize verantwortlich?
Holzhey sieht in erster Linie Gesetz- und Mittelgeber verantwortlich, um ,sinnvolle insti-
tutionelle Regelungen zu etablieren und durchzusetzen, insbesondere, wenn die EIU
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dem Bund gehdren®. So missen bei groReren Projekten mit langer Bau- und Nutzungs-
zeit Fonds eingerichtet werden, um die Finanzierung sicher zu stellen, wie es die Bei-
spiele der Neuen Eisenbahn Alpentransversale in der Schweiz und der Schieneninfra-
struktur-Dienstleistungsgesellschaft in Osterreich zeigen. Auch miissen Konstrukte ge-
schaffen werden, um die EIU trotz hoher Gewinne zu verpflichten ihren eigentlichen
Aufgaben nachzukommen (Holzhey 2010: S.137).

Ergénzungen

Laut Professor Christian Bottger, Hochschule fir Technik und Wirtschaft in Berlin, gibt
es mittlerweile eine Nachbesserung im Vergleich zu friiher, sodass diejenigen Gewinne,
die in der Infrastruktur erwirtschaftet werden, auch dort wieder investiert werden mus-
sen.’®

Relativ neu ist auch das Schienenguiterfernverkehrsférderungsgesetz, mit dem erstma-
lig auch die Infrastruktur der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen in Form einer Kofinan-
zierung gefordert werden kann.®

Vorbild Schweiz

Dass Infrastrukturvorhaben auch wesentlich schneller realisiert werden kdnnen, zeigt
die Schweiz. So berichtet Peter Fiiglistaler, Direktor des Schweizerischen Bundesamtes
fur Verkehr (VDV 2016b), dass in der Schweiz Planungen innerhalb von eineinhalb Jah-
ren abgeschlossen sein sollen und sie das ,in 85 Prozent aller Falle schaffen* wirden.
Dazu wirden alle Partner in die Planung eingebunden, um Grundsatzfragen méglichst
frih zu klaren. Ruckendeckung fur Grof3projekte gebe zudem die direkte Demokratie,
da sie Einspruchen vonseiten der Bevolkerung vorbeuge. Fur Grol3projekte wie den
2016 eroffneten Gotthard Basistunnel ware zur langfristigen Finanzierung des Vorha-
bens ein Fonds eingerichtet worden, der auch die Mittel fir den Betrieb und Erhalt um-
fasse.®’

3.2. Européischer Vergleich

Durch den Zusammenschluss vieler Staaten zu einer Europaischen Union und durch
die Schaffung landeribergreifender Institutionen, konnen landeribergreifende Ziele und
Wege leichter verfolgt werden. Das ermoglicht der Schiene ihren Systemvorteil als Mas-
sentransportmittel Gber hohe Transportweiten besser nutzen zu konnen und weiter aus-
zubauen.

Transeuropéische Verkehrsnetze (TEN-V)

Eines der Instrumente, um Europa zusammenwachsen zu lassen sind die Transeuro-
paischen Netze — Verkehr (TEN-V). Das sind Verkehrskorridore, die miteinander ver-
bunden ein Netz Uber ganz Europa bilden (vgl. Abbildung 13). Sie sollen laut EU-Kom-
mission (EU-Kommission 2016) Unterschiede im Entwicklungsstand der verschiedenen

85 Bottger 2015
86 Hoft 2016 S.87
87 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2016¢
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Regionen und den Rickstand der am starksten benachteiligten Gebiete oder Inseln,
einschliellich der landlichen Gebiete, verringern, sowie Wettbewerbsfahigkeit, Wachs-
tum, Arbeitsplatze und Wohlstand sichern.

CONNECTING
EUROPE

Abbildung 13: Transeuropéische Verkehrsnetze, EU Kommission
(Quelle: Européische Kommission (2016))

Berticksichtigt werden alle wichtigen Verkehrstrager. Seit 2013 sind auch die Glterver-
kehrskorridore in die TEN-V integriert. Ziele sind die Verklrzung der Fahrzeiten, Stéar-
kung der Wirtschaft und Entlastung der StralRen.®

Die TEN-V werden standig beobachtet und angepasst, so wurde 2014 das Verkehrsnetz
in zwei Ebenen definiert:

88 Europaische Kommission 2016
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1) ein Gesamtnetz (geplante Umsetzung bis 31. Dezember 2050), welches im Wesent-
lichen mit den Mitgliedsstaaten abgestimmt wurde, sowie

2) ein von der Kommission entworfenes hochrangiges Kernnetz (geplante Umsetzung
bis 31. Dezember 2030).

An die Infrastruktur des Kernnetzes wurden folgende Anforderungen gestellt:
= Vollstandige Elektrifizierung

= Guterstrecken: mindestens 22,5 t Achslast, 100 km/h Streckengeschwindigkeit,
740m Zuglange

= Ausstattung mit Zugsicherungssystem ERTMS
= Regelspurweite fiir neue Bahnstrecken: 1.435 mm.
Die EU will fur die Projekte rund 24 Mrd. Euro zur Verfugung stellen.®®

Sechs der Korridore gehen durch Deutschland, drei durch Osterreich, einer durch die
Schweiz.

European Train Control System

Das kinftige europaweit standardisierte Zugbeeinflussungssystem European Train
Control System (ETCS) soll europaweit die Vielfalt der eingesetzten Zugbeeinflussungs-
systeme ablésen und einen einheitlichen, interoperablen europdischen Standard ein-
fihren. Diese Harmonisierung der Systeme und Prozesse soll die Zuverlassigkeit im
grenziiberschreitenden Bahnbetrieb steigern und einen durchgehenden grenziiber-
schreitenden Verkehr ohne technische Barrieren ermdoglichen.*®

Schienenglterverkehr in ausgewahlten Landern

Der européaische Markt verzeichnete seit 2002 ein Wachstum der Schienengiterver-
kehrsleistung, das sich bis zum Jahre 2008 stark beschleunigte, dann aber in Folge der
Weltwirtschaftskrise 2009 um etwa 21 Prozent einbrach.®

89 Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie Osterreich 2014
% DB Netz AG 2014
%1 Neumann und Scharfschwerdt 2010 S.16
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Transportleistung in Mrd. tkm
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Abbildung 14: Transportleistung SGV der Top 10 Lander in 2009
(Quelle: Béckler (2010) S.18)

SCI Verkehr (Neumann und Scharfschwerdt 2010) fuhrt aus: die zehn gréf3ten Schie-
nengiterverkehrsnationen decken rund 74 Prozent der europaischen Transportleistung
ab (vgl. Abbildung 14). Dabei spielen sowohl Wirtschaftswachstum und geografische
Lage als auch der Zustand der Schieneninfrastruktur und die Bahnaffinitéat eine erhebli-
che Rolle fir den Stellenwert des SGV im jeweiligen Land. Aufféllig ist, dass Frankreich
und Italien, als einwohnerstarke Nationen, vergleichsweise wenig SGV je Einwohner
fahren, obwonhl beide Lander beziiglich Guterstruktur und dem Anteil der internationalen
Verkehre mit Deutschland vergleichbar sind.®?

Reine Vergleiche von einzelnen GréRen wie dem Modal Split sind wenig aussagekraftig,
wenn der Erfolg des SGV verglichen werden soll.*®* Deshalb beleuchtet die vorliegende
Arbeit einzelne europdische Staaten ndher, die wegen ihrer geografischen Nahe, ihrer
topographischen Besonderheiten, inrem besonderen Engagement im Bahnverkehr oder
ihren beispielhaften Sonderwegen herausstechen.

Seit 1980 hat sich der Gterverkehr iber die Alpen verdoppelt.®* Das kénnte auch ein
Grund fur die beiden Alpenlander Schweiz und Osterreich sein, ihren Giterverkehr auf
der Schiene besonders zu fordern.

3.2.1. Schweiz

Auch in der Schweiz nimmt der Guterverkehr deutlicher zu als der Personenverkehr.
Beides jedoch auf sehr hohem Niveau. Aus den Zahlen der SBB (SBB CFF FFS 2016)
wird deutlich: In keinem Land in Europa ist der Anteil der Schiene so hoch wie in der
Schweiz. Im Modal Split hat der Schienenguterverkehr einen Anteil von 38 Prozent, der

92 Neumann und Scharfschwerdt 2010
9 Hedel 2009 S.122
% Werner Eckert 2016

Zukunft Glterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitatswende 30



Personenverkehr auf der Schiene von 16,7 Prozent. Der Anteil des gesamten Offentli-
chen Verkehrs am motorisierten Personenverkehr auf Schiene und StralRe betragt 20,7
Prozent.

Auch die Infrastruktur der SBB ist vorbildlich: das Uber 3.000 km lange Netz ist zu 100
Prozent elektrifiziert und erreicht trotz hoher Streckennetzbelastung von tber 150 Zligen
pro Strecke und Tag (Vgl. DE ca. 80) hochste Punktlichkeitswerte.®®

Welche Instrumente setzt die Schweiz ein, um den Schienenverkehr zu férdern?

Der Schutz der Umwelt steht explizit in der Schweizer Bundesverfassung, daher haben
MaRnahmen zum Schutze der Alpen oberste Prioritat.®® Dazu erhebt der Bund eine
hohe Schwerverkehrsabgabe und hat ein Nachtfahrverbot erlassen.®” Die leistungsab-
hangige Schwerverkehrsabgabe internalisiert sémtliche von den LKW verursachten Inf-
rastruktur-, Umwelt- und Unfallkosten.®® Zwei Drittel der Einnahmen werden zur Finan-
zierung von BahngrofRprojekten verwendet.%

Naturlich werden auch diese Gesetze verwassert. So nahmen die Lieferwagen zu, die
nicht dem Nachtfahrverbot unterliegen und auf deren Fahrten keine leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe erhoben wird. Dennoch war die Malinahme ein gro3er Erfolg.
Die Spediteure meiden die Schweiz bzw. verladen zunehmend auf die Schiene. So fah-
ren ein Drittel weniger LKW durch die Schweiz als noch im Jahr 2000, 101 102

Der groRte Umschlagsplatz der Schweiz ist in Basel, wo Schifffahrt und Autobahn und
der Schienenguterverkehr der Nord-Siid-Achse zusammentreffen.1%®

Sutter et al. (2016) fuhrt aus: Die Schweiz finanziert inr Schienennetz iber einen zeitlich
unbefristeten Bahninfrastrukturfonds, der sich aus der erwéhnten Schwerverkehrsab-
gabe, einem Teil der Mineral6lsteuer und weiteren Beitrdgen von Bund und Kantonen
speist. Er nimmt jahrlich rund 4,5 Mrd. Euro ein. Diese Mittel werden fur Betrieb, Er- und
Unterhalt, Ausbau und fiir GroRprojekte (inkl. Larmsanierung) verwendet.04

Das ist sicher einer der Grinde, dass Grol3projekte wie der Gotthard Basistunnel im
zeitlichen und finanziellen Rahmen bleiben und da die Politik der Schweizerischen Bun-
desbahn klare Vorgaben macht. Das wiederum fiihrt zu planerischer Sicherheit fir Ope-
rateure in der Schweiz.%®

9 SBB CFF FFS 2016 (Bezugsjahr 2014)
9% Bundeskanzlei 2017
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98 Sutter et al. 2016 S.135
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Schweizerische Bundesbahn

Die Schweizerische Bundesbahn SBB hat national und international einen ausgespro-
chen guten Ruf und bietet Personen und Gutertransport an. Die SBB Cargo hat Téchter
in Deutschland und Italien und kann daher durchgehenden Nord-Stid-Verkehr anbieten.
Einer ihrer gro3eren Errungenschaften stellt die Weiterentwicklung des Cargo Informa-
tions-System zu einem international durchgehenden einheitlichen Produktions-und In-
formationssystem dar: alle Transportauftrage, Ziige, Giterwagen, Container und Waren
— bis hin zu Kleinteilen — werden in dieses System eingelesen.% 197 Damit konnen Kun-
den ihre Auftrage tberwachen und die SBB Cargo kann schnell disponieren. Einzigartig
ist auch der gezielte Ausbau des Einzelwagenverkehrs, um weiteren Verladern den Zu-
gang zum Netz zu ermdglichen.% Das zeigt sich auch an den Zahlen: die SBB hat einen
Anteil von 20 Prozent am Stlickgutverkehr, in Deutschland sind weniger als ein Prozent
auf der Schiene.%

Die SBB arbeitet auch als eine der wenigen europaischen Bahnen sowohl im Personen-
als auch im Guterverkehr wirtschaftlich und steigert ihren Ertrag seit Jahren stetig.!°
Ein Grund fur den Erfolg ist der durchgehende Taktfahrplan fir Personen- und Giiter-
verkehr,111 112

Beispielhaft in ihrem Engagement fiir nachhaltigen Verkehr sind die beiden GroRRunter-
nehmen Migros und Coop, die im Folgenden kurz vorgestellt werden:

Migros

In der Schweiz transportiert die Migros, die gro3te Supermarktkette der Schweiz, nach
eigenen Angaben (Migros 2016) knapp die Halfte ihnrer Waren auf der Schiene und das
den langsten Teil der Strecke Uber. Die ersten und letzten Kilometer werden mit LKW
durchgefiihrt. Mdglich macht das auch eine enge Partnerschaft mit der SBB Cargo, die
in mehrjahrigen Rahmenvertragen regelmaiig erneuert wird.

Migros nutzt fiir seine Ubersee-Produkte zwei Hafen. Einmal die Nordseehafen in den
Niederlanden und einmal Sudhafen in Italien. Dabei kame die ,lokale Konzentration ver-
schiedener Giter” [in den Nordseehéafen] der Auslastung der Ziige zugute, da diese
flexibel mit Produkten bestlickt werden kdnnten. Die Folge waren besser ausgelastete
Zige mit geringeren Frachtkosten und CO2-Emissionen.

Ziel sei es, den Anteil auf der Schiene zulasten der LKW-Transporte bis 2017 auf 50
Prozent zu erhéhen und pro Jahr weitere 400t CO2 einzusparen.!3
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Dazu mussen natirlich auch die Infrastrukturen in den Transitlandern gegeben sein.

Die Stdhafen in Italien sind besonders interessant fur Waren aus Fernost, da die Trans-
portwege auf See und spater auf der Schiene und Stral3e kiirzer werden. Auch hier soll
der Schienentransport ausbaut werden, dabei ist Migros aber auf den Ausbau der Schie-
neninfrastruktur des Landes lItalien angewiesen.'*

Coop

Bis 2023 will Coop alle CO2 Emissionen kompensieren. Dazu hat Coop nach eigenen
Angaben als erste weltweite Detailhdndlerin mittlerweile sieben Elektrolastwagen im
Einsatz, die jeweils sechs Tonnen transportieren konnen und ein Drittel der Energie ei-
nes Diesellastkraftwagens brauchen, sowie eine Reichweite von Uber 240 km haben.
,Schon ab 40 000 Kilometern pro Jahr ist ein Elektrolastwagen wirtschaftlicher als ein

Diesellastwagen®, erklart Georg Weinhofer, Leiter der Fachstelle Logistik bei Coop.*®
116

Coop transportiert nach eigenen Angaben (COOP 2016), wo immer moglich, ihre Waren
per Bahn. In Zusammenarbeit mit ihrer Tochterfirma Railcare setzt Coop beim Waren-
transport auf unbegleiteten kombinierten Verkehr. Dies bedeutet, dass Coop ihre Glter
mit einer Kombination von Schiene und Stral3e verschiebt. Dabei werden die Waren in
Wechselbehaltern zum nachsten Umschlagsplatz transportiert und auf Zugkompositio-
nen umgeladen. Vom Ziel-Umschlagsbahnhof werden die Warencontainer via Straf3e in
die Verkaufsstellen befdrdert. Diese Transportart ware auch fur kiirzere Strecken bis
rund 90 Kilometer moglich.’

Fur die Zukunft setzen Coop und Migros fur die Endverteilung ihrer Waren auch auf
Cargo sous terrain.

Cargo sous terrain

Schneebeger (2015) fuhrt aus: Geplant und finanziert von Bund und Unternehmen soll
Cargo sous terrain ein nachhaltiges, automatisiertes Gesamtlogistiksystem fir die
Schweiz werden, welches einen flexiblen, unterirdischen Transport von Paletten und
Behaltern fur Pakete, Stlckguter, Schittgut inklusive Zwischenlagerung erlaubt. Tun-
nels verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit Ballungsraumen. In der City ver-
teilt Cargo sous terrain die transportierten Giter zusammen mit Partnern in umweltscho-
nenden Fahrzeugen und leistet einen Beitrag zur Entsorgung.*®

Diese neue Art der Guter-Infrastruktur im Untergrund soll ab 2030 das schweizerische
Stralen- und Schienennetz ergénzen und an kritischen Punkten entlasten. Die erste
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Teilstrecke soll ab 2030 den Raum Harkingen/Niederbipp mit der Zircher City verbin-
den. Spater ist ein Gesamtnetz zwischen Bodensee und Genfersee mit Ablegern nach
Basel, Luzern und auch St. Gallen geplant.!®

Auf der Website des Projektes (Cargo Sous Terrain 2017) heil3t es: ,Das Prinzip ent-
spricht demjenigen eines automatischen Fordersystems. In den Tunnels verkehren rund
um die Uhr selbstfahrende, unbemannte Transportfahrzeuge, die an daflr vorgesehe-
nen Rampen oder Lifts automatisch Ladungen aufnehmen und abgeben kénnen. Die
Fahrzeuge fahren auf R&dern und verfuigen tGber einen elektrischen Antrieb mit Indukti-
onsschiene. Die Glter werden palettiert oder in Behéltern von unbemannten, kihlbaren
Transportfahrzeugen vollautomatisch beférdert. Die Fahrzeuge verkehren in dreispuri-
gen Tunnels mit einer konstanten Geschwindigkeit von rund 30 Stundenkilometern. An
der Decke des Tunnels ist eine dreispurige Paket-Hangebahn vorgesehen. Mit ihr kon-
nen kleinere Guter mit einer Geschwindigkeit von rund 60 Stundenkilometer transpor-
tiert werden. Die Hubs entlang der Strecke dienen als Schnittstellen zu anderen Ver-
kehrstragern, dabei erfolgt eine nahtlose IT-Integration in die Geschaftsprozesse der
Logistikfirmen.“12°

Cargo sous terrain stellt somit eine sinnvolle Erganzung fur das, auf mittlere bis lange
Strecken ausgelegte, Eisenbahnnetz dar.

Gotthard Basistunnel

Neben dem 2007 erdffneten Létschbergtunnel im Westen und dem Ceneri-Tunnel will
die Schweiz mit einem weiteren Tunnel den Verkehr aus den Alpen verlagern, um die
Umwelt zu entlasten.*?* In den 90er Jahren wurden mit mehreren Volksabstimmungen
die Weichen fir den Gotthard Basistunnel gestellt, der das Herzstiick einer neuen, star-
keren, durchgehenden Verbindung zwischen Rotterdam und Genua ist.

Durch den 57km langen Tunnel sollen taglich und auch nachts 210 Glterzlige nach
Taktfahrplan fahren. Da die Steigung gering ist, bendtigen die Bahnen nur eine Loko-
motive, anstatt mindestens zwei, wie flr die Alpenltber- bzw. -durchquerung bisher nétig
waren. Der Tunnel soll 50 Prozent mehr Guter aufnehmen als bisher tber die Schiene
transportiert wurde.

Jedoch kann der neue Tunnel sein Potential noch nicht ausschopfen, da Guterziige mit
heute tblichen LKW-Sattelauflegern, aufgrund ihrer Héhe, bisher nicht durch alle ande-
ren Tunnel sudlich und nordlich des Gotthard Basistunnels kommen.*??

Des Weiteren warten die Schweizer noch auf die Fertigstellung des Ausbaus der Zu-
laufstrecke Rheintalbahn, zu der sich Deutschland in einem Staatsvertrag verpflichtet
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hatte, aber nicht wie versprochen zum Zeitpunkt der Eréffnung des Gotthard Basistun-
nels fertig gestellt hat. Die Verspatung soll gar auf 20 Jahre anwachsen'® (vgl. 5.1. -
Rheintalbahn). Auch in Italien kommen Zige bisher nur bis Mailand und nicht nach Rom
oder Genua, da die Anschlisse ungeniigend und nicht ausgebaut sind. Und das obwohl
es auch hier einen Staatsvertrag gibt und die Schweiz sogar Gelder zugeschossen
hat.1?4

Guterbahnen und Logistiker machen sich Sorgen, dass (wie auch am Létschbergtunnel)
zuklnftig eine zunehmende Anzahl an Personenziigen bevorzugt behandelt werden
und Trassen belegen, sodass am Ende deutlich weniger Glterzige fahren kénnen, als
geplant. Andere wiederum beflirchten, dass die Verkehre durch die neue Ausrichtung
nach Osten andere Wege suchen und die Nord-Suid-Achse, deren Verkehr der Gotthard
Basistunnel aufnimmt, an Bedeutung verloren hat. Die Planungen des Tunnels gehen
auf die siebziger Jahre zuriick, als eine Offnung Westeuropas nach Osten und deren
mogliche Folgen noch nicht absehbar waren.?®

3.2.2. Osterreich

Osterreich liegt mit knapp 33 Prozent Marktanteil der Schiene (Personen und Giiter) an
der Spitze der EU, auf dem zweiten Platz nach der Schweiz in Europa und will den Anteil
der Schiene im Guterverkehr von heute etwa 31 Prozent auf 40 Prozent bis im Jahr
2025 steigern.126 127

Ein Grund fur den Erfolg der Guterbahn ist auch die staatliche Forderung, des Einzel-
wagenverkehrs und der Bedienung der ,letzten Meile“, aber auch der Nachrustung der
Lokomotiven auf ETCS.*?® Wie in der Schweiz, gibt es in Osterreich ein Nachtfahrverbot
fir LKW und die Finanzierung von Bahngrof3projekten ist Gber einen Fonds (Schie-
neninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft) gesichert.12° 130

Durch Osterreich verlaufen zwei der drei neu eingerichteten Korridore. Insgesamt ver-
laufen durch Osterreich drei von neun TEN-V. Die meisten Giiter im Transit werden tiber
den Brenner transportiert, dessen Verkehrswege auch das Nadelohr der Verkehrsinfra-
struktur sind. Zusatzlich hat auch die strenge Regulierung der Schweiz Verkehr von der
Schweiz nach Osterreich an den Brenner verlagert.*3!

Eine LOsung fur den zunehmenden Verkehr soll der Brenner Basistunnel sein, um zu-
kunftig auch hier fur eine Verlagerung auf die Schiene zu sorgen.
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Brenner Basistunnel

Der Brenner Basistunnel ist das sogenannte ,Herzstlick® eines Transeuropaischen Kor-
ridors zwischen Berlin und Neapel. Finanziert von der EU (die 40 Prozent der Kosten
tragt), dem Osterreichischen und Italienischen Staat, sowie aus Mauteinnahmen, sollen
laut Betreiber ab dem Jahr 2026 pro Tag 400 Zige den Brenner mit einer Spitzenge-
schwindigkeit von 250 km/h passieren kénnen. Heute sind es halb so viele Zuge.13? 133
Damit eine EU-Foérdervorgabe erfillt wird, missen auch Personenziige den Tunnel pas-
sieren.'** So sollen zu Beginn 80 Prozent der Ziige Gliterverkehrsziige sein, spéater bis
zu 90 Prozent. Bisher missen sie mit viel Larm und wegen der hohen Steigung mit bis
zu drei Lokomotiven den Weg der alten Strecke nehmen. %

Allerdings sehen Kritiker bedeutende Schwéchen: Zum einen wegen des Mischbetrie-
bes, bei dem der langsamste Zug alle nachfolgenden ausbremsen wirde, was wiede-
rum zur Reduzierung der Zuige / Stunde fiihrt, weshalb es die Uberlegung gibt die Per-
sonenzige nur nachts durch den Tunnel fahren zu lassen, wodurch es tagsiber keine
Fahrzeitgewinne gabe. Auch mache der Einsatz von Personenverkehren Evakuierungs-
bahnhofe notig, die die Kosten des Tunnels weiter steigen lassen wiirden.3¢

Zum anderen sind bisher - wie auch beim Gotthard Basistunnel - die Zulaufe nicht aus-
gebaut. Auf deutscher Seite kann beispielsweise die Strecke von Innsbruck nach Kuf-
stein nicht einfach auf vier Gleise erweitert werden, sondern bedarf eines Neubaus bzw.
zusatzlicher Trassen. Bislang scheiterten die Plane an einer Finanzierung und an Pro-
testen von Burgerinitiativen'®” Die gréRBeren Verkehrsstrome nach Eréffnung des Ba-
sistunnels sollen vorerst die alte Zulaufstrecke aufnehmen, indem die Zuglangen von
450m auf 740m erhoht werden und zusatzlicher Larmschutz installiert wird.**® Ohnehin
wirde einige Zeit vergehen, bis sich die gro3en Verkehrsstrome angepasst und organi-
siert hatten und anschlieRend verlagern.*°

Auch bedarf es weiterer Anreize der Verlagerung fur die Spediteure. Ein Anreiz kénnte
die klnftige Zeitersparnis sein und auch die Prognose, dass die Brennerautobahn 2025
ihre Kapazitatsgrenzen erreichen soll.24°

Die Versuche der Osterreichischen Regierung Anreize fiir eine Verlagerung zu schaffen,
hatte die EU-Kommission bisher immer als Einschrankung des freien Warenverkehrs
abgelehnt.'*! So scheiterte auch die Erhéhung der Autobahnmaut fir Lkw an der gel-
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tenden Wegekostenrichtlinie der Européischen Union. Diese sieht vor, dass Mautein-
nahmen die Kosten fir Infrastruktur nicht Giberschreiten dirfen. Fir den Brenner bedeu-
tet das, dass die Lkw-Maut um 24 Prozent gesenkt werden muss.**2 Nach Planen des
Osterreichischen Verkehrsministeriums sollen neben dem schon bestehenden Nacht-
und Sonntagsfahrverbot, kinftig auch bestimmte Massenguter ausschlie3lich auf der
Schiene transportiert werden durfen, sowie schrittweise Fahrverbote nach Abgasklas-
sen fur LKW durchgesetzt werden. Die Verladung von Lastern und Anhéngern auf die
Schiene (Rollende LandstraBe) werde weiter vom Staat subventioniert.l43
So soll méglichst der gesamte Guterverkehr am Brenner in Zukunft auf die Schiene
verlagert werden konnen. Heute sind es etwas tber 30 Prozent.}4

Allerdings bleibt fraglich, ob die geplanten Kapazitaten ausreichen, um den gesamten
Guterverkehr aufnehmen zu kénnen. So heil3t es in einer Studie von Vieregg-Rossler
(2006), dass ,bestenfalls die weiteren Zuwachsraten auf der Autobahn abgemildert wer-
den kénnten“.2%* Die Studie sieht vielmehr eine Entblindelung und damit Entlastung des
Verkehrs im Inntal als mdgliche Lésung, mit weiteren Zulaufstrecken im Stiden Deutsch-
lands zur Gotthard-Route, die eine kiirzere Strecke zu den wirtschaftlich relevanten Zen-
tren in ltalien darstelle. Dazu missten die Strecken von Stuttgart, Ulm, Augsburg und
Minchen zum Bodensee ausgebaut und elektrifiziert werden. Weitere Diversifizierun-
gen der Strecken sind grundsatzlich geeignete Malinahmen, die die Verkehrsberatungs-
firma vorschlagt, um den Gutertransport auf der Schiene attraktiver zu machen. Damit
wirden viele teure neue Trassen obsolet.

So gehe nach ihrer Einschatzung das Wachstum der Uberseetransporte zuriick, da sich
das Lohnniveau zwischen Asien und Europa zunehmend angleiche. Diese Entwicklung
werde oft bei Bedarfsprognosen nicht berlicksichtigt. AbschlieRend stehe der Brenner
Basistunnel volkswirtschatftlich in keinem Verhaltnis zum Nutzen und wirde die Staats-
verschuldung deutlich erh6hen. 14

3.2.3. Frankreich

Frankreich ist nach Angaben seines grof3ten Bahnunternehmens, der staatlichen
Société Nationale de Chemins de Fer (SNCF), die drittgrof3te Schienenguterverkehrsna-
tion in Europa. Die SNCF ist gleichzeitig Verkehrs- und Netzbetreiberin.*’

Die Schiene hat zwar traditionell eine hohe Bedeutung, dennoch liegt der Anteil der
Schiene am nationalen Guterverkehr mit rund zehn Prozent unter dem europaischen
Mittel und ist in den letzten Jahren immer wieder gesunken.#® 149 |m Austausch mit
Spanien betrug der Anteil der Schiene im Modal Split 2007 sogar unter drei Prozent, da
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unterschiedliche Spurweiten und Netze den Austausch erschweren.'® Frankreich ist mit
zwei verschiedenen Stromsystemen elektrifiziert, einem Wechselstromnetz (25 kV /50
Hz) und einem Gleichstromnetz (1,5 kV).

Frankreichs SGV ist wie in vielen LAndern der EU durch die Finanz- und Wirtschaftskrise
im Jahre 2009 eingebrochen. Kritiker sehen aber auch andere Grinde fiir die schlechte
Entwicklung des SGV: die SNCF selbst hat Qualitdtsmangel und die Markttffnung des
Schienennetzes kam mit der verzdgerten Offnung 2006 zu spét.*5t

Da die SNCF von Jahr zu Jahr héhere Verluste zu verzeichnen hatte, begann die SNCF
mit ihrem Restrukturierungsprogramm. Wie auch die DB Cargo in Deutschland, zieht
sich die Fret SNCF radikal aus Verlustgeschaften heraus. Insgesamt wirke dies ungtins-
tig auf die gesamte Transportleistung ein, so erwartet SCI Verkehr nur eine langsame
Erholung. Gleichzeitig hat die SNCF 2009 ein Programm zum 0kologischen Giitertrans-
port vorgestellt, das vier ,Schienen-Autobahnen® fiir den SGV beinhaltet und 500.000
LKW verlagern soll.*52

Belebt wurde der SGV seit der Markt6ffnung durch einen steigenden Wettbewerberan-
teil. Auch in Zukunft soll die Ausgestaltung des Wettbewerbs ein Wachstumstreiber
sein. 13

3.2.4. Vereinigtes Konigreich

Das Vereinigte Konigreich ist interessant, da die Staatsbahn 1995 unter Premierminis-
terin Margaret Thatcher verkauft wurde und die Privatisierung sehr weit fortgeschritten
war/ist.

Wie Brakebusch (2006) berichtet, wurde das Netz vom Fahrbetrieb getrennt und Uber
25 Betreibergesellschaften bedienten einzelne Strecken. Das Netz Ubernahm das bor-
sennotierte Unternehmen Railtrack, das — um mdglichst hohe Renditen zu erzielen — die
Instandhaltung des Netzes vernachlassigte und billigsten Subunternehmern (berlies,
welche nicht tber das nétige Fachwissen verfugten.*>* Die Infrastruktur verfiel und der
Staat musste entgegen vorheriger Versprechungen mit umgerechnet 19 Mrd. Euro in
funf Jahren, mehr als je zuvor in einem gleichen Zeitraum, aufwenden. Dennoch liefen
6 Mrd. Pfund Schulden bis 2001 auf.'*® Investoren forderten immer mehr Rendite. Un-
falle und Todeszahlen hauften sich, was auch auf die nicht mehr wahrgenommene Net-
zinstandhaltung zuriickzufihren war. Zudem war die Kommunikation und Koordination
zwischen den vielen Konzessionsnehmern nicht méglich.

2002 ging Railtrack in Konkurs, musste verstaatlicht werden und heif3t heute Network
Rail. Die Schulden - von umgerechnet 150 Mrd. Euro - Ubernahm der Steuerzahler,
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wahrend Aktionare entschadigt wurden. In den folgenden Jahren erholte sich der Bahn-
verkehr, die Un- und Zwischenfalle gingen zurtick.

Was blieb, war ein unubersichtlicher Markt, der kaum zu koordinieren ist.*®” Im Nach-
hinein hat die konservative Partei zugegeben, dass die Privatisierung ein Fehler war.%®

Positiv anzumerken bleibt, dass die Fahrgastzahlen, trotz Uberfiillter Zige und doppelt
so hoher Ticketpreise als in Deutschland, gestiegen waren und auch Jahre spéter auf
einem hohen Niveau sind.**®

Heute liegt die L&nge des Netzes im Vereinigten Konigreich bei iber 14.000 km und die
Elektrifizierung bei rund 32 Prozent.'®® Der Personenverkehr auf der Schiene soll mitt-
lerweile punktlich sein und die Kunden zufrieden. Dafiir sorgten unabhangige Qualitats-
berichte, die zweimal im Jahr von den Kunden erhoben und dann auch veroffentlicht
werden, so die Einschatzung von Marion Jungbluth, Leiterin der Abteilung Mobilitat und
Reisen des Verbraucherzentrale Bundesverbandes.®!

Nach Graham Smith (2006), Welsh and Scottish Railway (EWS), hat sich die Privatisie-
rung ausgesprochen positiv ausgewirkt auf die Entwicklung des Schienengiterverkehrs.
Die Tonnenkilometer hatten auf 20,7 Mrd. um 60 Prozent zugenommen (in den Jahren
1995 bis 2005), der Marktanteil der Glterbahnen stieg von 8,5 auf 11,5 Prozent im sel-
ben Zeitraum. Das lage auch daran, dass die EWS viel investiert habe, aber auch an
der Zunahme des Kohletransports fir die Energieversorgung in England. Besondere
Bedeutung hatte der Warenaustausch zwischen Deutschland und GroR3britannien schon
im Jahre 2005. Deutschland war GroR3britanniens grof3ter Handelspartner mit einem G-
terverkehr von 13,4 Mio. Tonnen, umgekehrt kamen 6,1 Mio. Tonnen nach Deutsch-
land.162

Auch die DB ist seit einigen Jahren im Vereinigten Konigreich aktiv. Sie Gbernahm die
fuhrende Giterbahn EWS im Jahre 2007 vollstandig. DB Cargo UK ist heute die gréi3te
Guterbahn GroRbritanniens und bietet Ganzziige vom Norden bis nach Italien an.'®
Insgesamt wurden im Jahre 2015 in GroRRbritannien etwa 22 Mrd. Tonnenkilometer zu-
rickgelegt bei einem Marktanteil im Modal Split von 21,9 Prozent.16# 165
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3.2.5. Spanien

In Spanien sind unterdurchschnittlich wenig Guter auf der Schiene.'®® Auch das Netz ist
mit mehr als 15.000 km vergleichsweise klein.’®” Das kann auch daran liegen, dass
Spanien noch bis heute unterschiedliche Schienenspurbreiten und verschiedene nicht
zusammenhangende Netze betreibt.168

Erst vor 25 Jahren hat der Bahnverkehr flr Personen wieder an Bedeutung gewonnen,
als zur EXPO 1992 in Sevilla eine Schnellfahrstrecke in Normalspur nach Madrid gebaut
wurde und in den folgenden Jahren das Hochgeschwindigkeitsnetz erweitert wurde.
Heute ist es eines der langsten Hochgeschwindigkeitsnetze der Welt. Dafiir hat sich
Spanien und die ehemalige Staatsbahn hoch verschuldet und soll zukiinftig sparen. Fur
den Guterverkehr dirften sich daraus erst mal keine Zugewinne ergeben, da es kaum
Zulaufe gibt, die Strecken nicht freigegeben und die entsprechenden Eisenbahnen
kaum vorhanden sind. Auch der Sparkurs dirfte Verlagerungswiinschen im Wege ste-
hen.leg 170

3.3. Transkontinentale Entwicklung

Um ein besseres Verstandnis zu gewinnen, wie sich das Verhdltnis Schienenguter- und
LKW-Verkehr gestaltet, ist es hilfreich, einen Blick auf andere geographische Raume zu
werfen, die wegen ihrer Grof3e sich vom verdichteten Mitteleuropa unterscheiden und
dadurch leichten Einblick in ihre Strukturen gewéhren.

3.3.1. Sidamerika

Hubener (2011) fuhrt aus: vor einigen Jahren schien die Zeit der Eisenbahn in Siidame-
rika endgtiltig vorbei zu sein, nachdem internationale Finanzinstitutionen und die Auto-
lobby den Regierungen einredeten, dass der Stral3e die Zukunft gehére. In den neunzi-
ger Jahren, wurde der Schienenverkehr sogar privatisiert und von Autofirmen gekauft,
um ihn dann stillzulegen. Doch nun gibt es wieder Bewegung in einigen Landern.

Die Regierungen erkannten, dass der Stral3enunterhalt teurer ist, als der der Schiene.
Zudem beschleunigen Olpreissteigerungen, der Klimawandel und die Integration des
Subkontinents das Umdenken. Mit einem Nationalen-Eisenbahn-Entwicklungsplan ver-
netzt Venezuela nun seine Stadte und Dorfer. Brasilien liebaugelt mit Hochgeschwin-
digkeitsziigen.” Der Frankfurter Allgemeinen Zeitung (FAZ 2016) ist erganzend zu ent-
nehmen: auch eine Bahnstrecke quer durch den Kontinent vom Atlantik zum Pazifik ist
geplant. Damit sollen sowohl Giter schneller nach Asien kommen als mit Schiffen - die
erst um das Kap Hoorn herumfahren missen - als auch Personen eine Alternative zu
den bisher eingesetzten Bussen bekommen. Eine Renaissance des Bahnverkehrs wird
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auch als riesiges Geschaft gesehen, um das sich sowohl chinesische als auch europa-
ische Firmen bemuhen. Ein grof3es Hindernis sind die geografischen Gegebenheiten,
die von tropischem Regenwald zu den mehr als 4000 Meter hohen Anden wechseln.

Die grofdten Schienennetze haben laut Daten der Weltbank Brasilien mit knapp 30.000
km und Argentinien mit etwa 25.000 km."2

3.3.2. Nordamerika

In den Vereinigten Staaten und in Kanada wurde nach dem Niedergang der staatlich
stark reglementierten Eisenbahngesellschaften Ende der siebziger Jahre der Schienen-
guterverkehrsmarkt dereguliert (Staggers Rail Act). Was folgte waren Stilllegungen un-
rentabler Strecken und der Abbau von Fahrzeugbestanden und Personal. Das soll eine
Effizienzsteigerung mit positiver Entwicklung des inter- und intramodalen Wettbewerbs
im Guterverkehrssegment zur Folge gehabt haben. Da den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in der Regel auch das Eisenbahnnetz gehdrt (keine Trennung von Fahrweg
und Betrieb), sinken die Verwaltungskosten innerhalb dieser sogenannten "integrierten
Eisenbahnkonzerne" erheblich.1®

Dennoch haben die Vereinigten Staaten mit Uber 228.00 km weiterhin das langste
Schienennetz der Welt.1’* Allerdings sind nach Statistiken des Freight Analysis Frame-
work (Leidos 2016) im Modal Split derzeit nur 9 Prozent der Tonnen und nur 3 Prozent
des Guterwertes auf der Schiene (Vgl. LKW 64 bzw. 69 Prozent). Das Hauptgut der
Guterbahn ist Kohle. Der gesamte Guterverkehr ist, mit stetig steigendem Anteil, fur
rund 8 Prozent der Treibhausgasemissionen der Vereinigten Staaten verantwortlich (29
Prozent der gesamte Verkehrssektor). Die Autoren des Reports gehen davon aus, dass
sich die Wirtschaft in den USA bis 2045 verdoppeln und im gleichen Zeitraum die Be-
volkerung um 68 Millionen zunehmen wird. Profitieren soll davon in erster Linie der Ver-
kehrstrager StraRe.'’®

In Nordamerika wird, anders als in Westeuropa, der Schienengiterverkehr nicht mit
Fahrplanen auf einem Mischnetz, sondern oft auf privaten Strecken und meist mit einem
"dispatching system" (kurzfristige Fahrplanerstellung fir zugeteilte Strecken) organi-
siert. Das ist weniger personalintensiv und die Ziige sind ausgelasteter. Auch ist die
Gesamtzuglange keinen gesetzlichen Beschrankungen unterworfen. Nur technische
Grenzen beschranken die fahrbare Guterzuglange und dessen Gesamtgewicht. Bei
Uberlangen, oft doppelstdckigen Ziigen von bis zu vier Kilometern Lange, wird meist mit
verteilter Traktion gefahren.1’®

172 FAZ 2016
173 Jahn 2014
174 UiC 2016
175 eidos 2016
176 Jahn 2014

Zukunft Glterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitatswende 41


javascript:displayGlossaryTerm(%20416135%20)
javascript:displayGlossaryTerm(%20424455%20)

In Deutschland wéare das kaum vorstellbar und wenn tberhaupt dann nur auf einzelnen
kurzen Strecken, da die Infrastruktur dafiir nicht ausgelegt ist. So passen diese Doppel-
stockziige nicht durch Tunnel und unter die elektrifizierten Systeme und auch fur die
erhohte Achslast ist das Netz nicht ausgelegt.*””

3.3.3. Interkontinentale Schienenwege und Kooperationen mit China

Es gibt keine Nation auf der Welt, in der mehr Tonnen an Gltern auf der Schiene trans-
portiert werden, als in China. Anfang des Jahrtausends hat sich das Schienennetz in-
nerhalb kirzester Zeit stark vergroRRert (auf tber 67.000 km) und mit ihm der Bahnver-
kehr. Allerdings gab es die letzten Jahre auch wieder einen starken Einbruch infolge
des langsameren Wachstums und der steigenden Preise.!’®

Fur diese Grafik liegen leider keine
Veroffentlichungsrechte vor

Abbildung 15: Sidroute: Transporte auf der Schiene zwischen Hefei und Hamburg
(Quelle: DB Cargo AG (03.11.2016))

Auch im AuRenhandel setzt China immer mehr auf den Schienenweg. Wie die DB Cargo
AG mitteilte, gibt es erstmals zwischen Deutschland und China einen Giteraustausch
vollsténdig auf der Schiene. Auf dem Weg der alten SeidenstralRe wird seit Ende 2016
zunachst ein Zug pro Woche von Hefei (Ostchina) nach Hamburg verkehren. Dazu ha-
ben die DB Cargo und die Stadtverwaltung von Hefei ein Memorandum of Under-
standing unterzeichnet. Die Transporte organisiert Trans Eurasia Logisitics, ein Joint
Venture der Deutschen Bahn und der Russischen Eisenbahnen. Der Transport dauert
15 Tage fir 10.600 Kilometer und der Verkehr soll in Zukunft ausgebaut werden. 17°

Gleichzeitig soll auch die Kooperation zwischen der DB und der Chinesischen Staats-
bahn ausgebaut werden. Chinas Staatsbahn I&sst sich von der DB bei der Wartung ihrer
Hochgeschwindigkeitsziige beraten. Bei internationalen Projekten der chinesischen
Staatsbahn will die DB mitmischen. Das sei insofern lukrativ, als Chinas Regierung ve-
hement versucht, ihnre Hochgeschwindigkeitsziige weltweit zu verkaufen.&

AulRerdem gibt die DB Cargo (3.11.2016) an, dass mehr Giuterziige tiber neue Routen
von China nach Europa fahren sollen. Seit 2011 gehen Fahrten tber die 10.000 bis

177 Holzhey 2010 S.41

178 UIC 2016

179 DB Cargo AG 03.11.2016
180 Wurzel 2016

Zukunft Glterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitatswende 42



12.000 Kilometer langen Strecken mit einer Dauer zwischen zwo6lf und 16 Tagen, inklu-
sive mehrerer Verladungen der Container auf andere Spurweiten. Damit sei die Bahn
doppelt so schnell als der Transport per Schiff. 2016 schickten die Bahngesellschaften
beider Lander tber 40.000 Fracht-Container tber die Strecke durch Zentralasien und
Russland nach Europa. Diese Zahl soll bis im Jahr 2020 auf rund 100.000 steigen.!8!

Fur diese Grafik liegen leider keine
Veroffentlichungsrechte vor

Abbildung 16: Transeurasische Landbriicke als Transportalternative
(Quelle: DB Cargo AG (29.12.2016))
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4. Vergleich mit Lastkraftwagen

Da der Lastkraftwagen in erster Linie den Mehrverkehr auf der Stral3e aufnimmt und
Prognosen zufolge auch weiterhin aufnehmen wird, sowie auch seit Jahren den gré3ten
Anteil im Modal Split der Verkehrsleistung (um die 70 Prozent) und des Verkehrsauf-
kommens (um die 83 Prozent) hat, wird der Vergleich mit dem Binnenschiffsverkehr in
Europa an dieser Stelle der Arbeit vernachlassigt.'®? Der Guterumschlag der Binnenha-
fen in Deutschland hatte in den friihen Siebzigern seine Hochphase und ist seither um
etwa 20 Prozent eingebrochen - insbesondere der Umschlag im Rheingebiet.#

Ein direkter Preisvergleich zwischen dem Transport per Stral3e oder Schiene mit kon-
kreten, aussagekraftigen Zahlen konnte im Zuge der Recherchen leider nicht gefunden
werden. Auch die Bitte um ein Interview in Unternehmen, wie Coop und Migros, die
sowohl in der Schweiz als auch in Deutschland unternehmerisch tatig ist, blieb leider
erfolglos.

4.1. Tragerspezifische Unterschiede

Ein einfacher direkter Vergleich der beiden Verkehrstrager wird zurzeit dadurch er-
schwert, dass die Guterbahn fast nur noch im Fernverkehr tatig ist. Fur die berihmte
Jletzte Meile® ist der LKW zustandig, insbesondere bei Lieferungen der frischen und
verderblichen Ware. So sind nicht nur branchen- und distanzabhangige Unterschiede
zu erkennen, sondern auch netzabhéngige.

4.1.1. LKW-Transporte

Der LKW Bestand hat sich in den letzten 26 Jahren verdoppelt.84 Im Jahr 2016 sind in
Deutschland knapp 3 Millionen Lastkraftwagen zugelassen.®® Insgesamt wurden 2015
17,8 Mrd. Kilometer zuriickgelegt, wovon knapp 12. Mrd. auf Fahrzeuge mit auslandi-
scher Zulassung entfallen.'8®

Lastwagen haben den groRen Systemvorteil, auf fast jeder Stral3e der Erde fahren zu
koénnen, sofern das Gefahrt mit den Ublichen heutigen Standards ausgestattet ist. Dazu
gehoren Assistenten, Sicherheitsmerkmale, Verkehrstauglichkeit, sowie die Einhaltung
entsprechender Abgasnormen (in der EU). Hedel (2009) fuhrt folgende Systemvorteile
des LKW gegenuber der Eisenbahn an: Flexibilitat bezuglich Abfahrtszeit, Start- und
Zielort; es sind keine weiteren Umladevorgange bzw. Verteilerverkehr notwendig, daher
haben LKW die Kostenfiihrerschaft bei kurzen bis mittleren Distanzen; die Nutzungs-
moglichkeit einer weitestgehend hervorragend ausgebauten Netzinfrastruktur mit hohen
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Transportgeschwindigkeiten; geringe Komplexitat bei der Sendungsbindelung und
Routenplanung aufgrund kleiner SendungsgroRen.®’

In Deutschland werden tUberwiegend LKW der Hersteller Daimler und VW zugelassen,
in der EU teilen sich die beiden deutschen Hersteller das Feld mit DAF, lveco und
Volvo/Renault zu nahezu 100 Prozent auf.!®® 18 Die geringe Konkurrenz ist auch ein
Vorteil, um europaweit einheitliche Standards zu entwickeln und zu etablieren, wahrend
die vielen verschiedenen Eisenbahnen sich miihsam absprechen missen.

Spediteure und Logistikunternehmen bendétigen keine aufwendigen Zusatzausbildun-
gen oder besondere technische Voraussetzungen, um die StralRen der EU befahren zu
durfen.'® Sie miissen auch - abgesehen von der Maut - nicht fur Instandhaltungs- und
Folgekosten aufkommen, das betrifft neben der Instandhaltung von Infrastruktur auch
Klima und Umweltfolgen, sowie Kosten infolge von Unfallen.*®! Auch der subventionierte
Dieselpreis ist in den letzten Jahren deutlich gesunken.®2

Doch auch die Speditionen selbst driicken die Kosten. Nach ARD-Recherchen ((Beyer
und Lutgert 2016)) werden die Bedingungen der Fahrer im Stral3enverkehr immer
schlechter. Neben Lohndumping werden Ruhezeiten tberschritten, da die Fahrer unter
Zeitdruck stehen und die Rastplatze Uberfillt sind. Offenbar sind auch die Kontrollen
der Behorden und die Folgen in Deutschland viel schwécher als beispielsweise in Frank-
reich oder Belgien.1%

Gleiches gilt laut ZDF Zoom-Recherchen (Bock 2017) auch fur die Uberprifung von
Abgasmanipulationen, bei der die Elektronik der LKW manipuliert wird, um kein AdBlue
tanken zu missen. Laut einer Studie sind 20 Prozent aller osteuropaischer LKW-Fahrer
mit ,extrem auffalligen Abgaswerten® unterwegs, das werde aber in Deutschland kaum
untersucht, hinzu kommen Urkundenfalschungen und Tachostand-Manipulationen.®*
Einige LKW-Speditionen haben ihren Sitz ins Ausland wie z.B. Rumanien verlagert, da
sich dort die Kosten schneller driicken lassen.’®® Karlheinz Schmidt vom Bundesver-
band Glterverkehr verwundert die Entwicklung nicht, er sagt, das habe System und
werde ,mit vollem Bewusstsein gemacht®, da Logistiker jedes Jahr um drei Prozent bil-
liger werden sollen.19

Das hat Folgen fur den Verkehr auf deutschen StralRen: Staus haufen sich, Raststatten
lassen sich nicht mehr anfahren, Standstreifen werden fir den Verkehr freigegeben,
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schwere Unfélle mit schlimmen Folgen haufen sich (Kontamination von Mineral6l, Che-
mischen Stoffen) und die Lebensqualitat und Umwelt leidet.®’

LKW haben eine geringere Nutz- und Lebensdauer (in Deutschland im Schnitt 7,7
Jahre) und konnen leicht weiterverkauft werden, wahrend Guterwagons oder gar Loko-
motiven teuer in der Anschaffung und auch deutlich schwerer zu verkaufen sind, auch
wegen spezifischer technischer Unterschiede von Land zu Land und weil dort nur we-
nige Akteure agieren, die potentielle Abnehmer sein kénnten,198 199 200

In der Schweiz, wie auch in vielen anderen Landern der EU, wurde das Gewichtslimit
der LKW immer wieder angehoben (von 34 auf 40 Tonnen im Jahre 2005), diese Anhe-
bungen gehen mit einer Verscharfung der Konkurrenzfahigkeit der Glterbahn einher.20t

4.1.2. Schwierigkeiten fur die Schiene

Daniel Nordmann (2006) von der SBB Cargo gibt viele Schwierigkeiten fir die Schiene
an. Um in den internationalen Schienenguterverkehr einsteigen zu kdnnen, sind viele
komplizierte birokratische und technische Hirden zu Gberwinden. So gibt es europa-
weit unterschiedliche Netz- und Energieversorgungssysteme, daflir muss eine Lokomo-
tive unterschiedliche Systeme verschiedener Lander beherrschen, um sie befahren zu
kénnen.

Auch die Zugsicherungstechnik hat noch lange nicht europaweit den neuen Standard
erreicht (ETCS), der grenziiberschreitende Transporte vereinfacht, zunachst jedoch
Kosten bei den Haltern der Triebfahrzeuge fir die Umriistung verursacht. Ohne Stre-
cken-, Regelungs- und Sprachkenntnis darf es keine Grenzliberquerung geben. Zudem
sind Zusatzausbildungen der Lokfiihrer und Betreiber vorgeschrieben.??

Erschwerend kommt hinzu, dass die weltweit verbreitete Normalspur (1435 mm), auf
die sich die Staaten der EU verstandigt haben, noch lange nicht in jedem europaischen
Land dominiert.?°® Das heilRt, Giter miissen meist zeitaufwendig umgeladen werden, da
Zige, die mehrere Spurweiten beherrschen, teuer und daher selten sind.

Eines der groRten Hindernisse der Guterbahn, um flachendeckend eingesetzt werden
zu konnen, ist das limitierende Schienennetz (vgl. Kapitel 3.1.2: Schienennetz) und die
hohen Nutzungsgebuhren. Trotz national unterschiedlicher Trassenpreise muss der
Nutzer des Eisenbahnnetzes die Infrastrukturkosten in vollem Umfang tragen, wahrend
der LKW nur teilweise zur Kasse gebeten wird und das, obwohl schwere LKW die Stra-
Ren besonders abnutzen.?** Dazu gibt es unterschiedliche Ansatze der Berechnung.
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Autoren des World Resources Institute (MacKenzie, Dower, Chen 1992) gehen davon
aus, dass 95 Prozent der StraBenschaden durch schwere LKW entstehen.?*® Flamig
(2017) fuhrt aus: die von schweren LKW ausgehenden Schwingungen gelten als Haupt-
verursacher fir die Stralenabnutzung, denn die steigt mit der vierten Potenz der Achs-
last. Ein Lastwagen mit 10 Tonnen Achslast beansprucht die Verkehrswege demnach
pro Entfernungseinheit 160.000-mal starker als ein Pkw mit einer Achslast von 0,5 Ton-
nen. Damit ist der Lkw-Verkehr der entscheidende Faktor fur die Beanspruchung des
StraRenkorpers.20

Im Gegensatz zum deutlich gesunkenen Dieselpreis fur LKW kampfen Eisenbahnen in
Deutschland mit vergleichsweise besonders hohen Stromkosten: mit einem gestiege-
nen Strompreis plus Steuer und EEG-Umlage.?°” Zudem sind die Trassenpreise deutlich
gestiegen in den letzten Jahren.2% Die Schiene ist auch der einzige Verkehrstrager, der
fur den Emissionsrechtehandel zahit.2%°

Gleisanschliisse und Personalkosten

In der Schweiz, wie in anderen europaischen Landern, sind die Bundesbeitrége fir den
Wagenladungsverkehr gestrichen worden. Das fuhrte dazu, dass nicht-kostendeckende
Bedienungspunkte samt Personal wegfallen mussten.?® Der VDV beklagt, dass wegen
eines neuen Sicherheitsmanagements der EU, das zusatzliche Biros mit mehr Personal
oder externen Kraften fiir eine amtliche Sicherheitsgenehmigung vorsieht, viele kleine
lokale NE-Bahnen ihre Existenz bedroht sehen. Der ansteigende burokratische Auf-
wand sei nicht zu meistern, auch bestiinden Uberhaupt keine Sicherheitsméngel in
Deutschland, die Griinde dieses Sicherheitsmanagements seien ausschlief3lich forma-
ler Natur. Sollte das zutreffen, waren weitere ,Letzte Meilen“ mit immerhin noch etwa
3250 Gleisanschlussen (alle Gleisanschlisse, Abbildung 14 nur mit Daten der DB) und
Uber 1.000 Ladestellen in Deutschland bedroht, die tGberwiegend von diesen Anbietern
bedient wiirden.?1 212
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Abbildung 17: Zahl der Gleisanschlisse, Hoft nach DB
(Quelle: DB Hoft (2016) S.22)

Auch das Personal ist teurer bei Guterbahnen im Vergleich zum LKW. In Deutschland
haben viele Angestellte Tarifvertrage, was zwar Lohndumping verhindert, allerdings bei
Streiks, infolge fehlender Einigung bei Gehaltsvorstellungen, Kunden dauerhaft zur Kon-
kurrenz abwandern lasst.?!3

Innovationsstau

Einige Grinde fur fehlende Wettbewerbsfahigkeit sind allerdings auch hausgemacht.
Veraltete Infrastruktur und Qualitatsmangel mehrerer europaischen Staatsbahnen ver-
hindern reibungslosen Verkehr.?'4 215 Auch in Deutschland gebe es einen Investitions-
riickstau bei der DB Netz: Streckenschaden, mangelnde Instandhaltung von Bauwerken
wie Bricken, veraltete Infrastruktur aus der Kaiserzeit, sowie Rickbau und fehlender
Ausbau des Netzes (vgl. Kapitel 3.1.2: Schienennetz).?'¢ Es besteht dringender Sanie-
rungsbedarf.

Dazu kommt ein Innovationsstau bei den Giterbahnen. Der LKW ist ein Weltmarktpro-
dukt und unterliegt einem globalen Innovationswettlauf.?t’ Daimler investiert bis 2020
rund eine halbe Milliarde Euro in die Entwicklung von vernetzten LKW und testet seine
Innovationen weltweit.?'8 So konnten bis in 15 Jahren mehrere Elektro-LKW mit nur ei-
nem Fahrer besetzt im ,Platooning” emissionsfrei auf der Langstrecke zwischen LKW-
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Servicestationen auf der Autobahn fahren.?!® Die deutschen Guterbahnen setzen dage-
gen nach wie vor auf analoge Schrauben-Kupplungen, eine 150 Jahre alte Technik, die
Zeit- und Qualitatsverluste bedeuten.??® In den USA werden seit tiber 100 Jahren auto-
matische Kupplungen verwendet.??! Die Digitalisierung soll auch auf der Schiene helfen,
Prozesse effizienter zu machen, doch dazu bedarf es Gelder fir Forschung, Entwick-
lung und Realisierung neuer Techniken. Im Zuge von Larmminderungsmafl3nahmen
werden derzeit samtliche Bremssohlen bei Wagons getauscht.??? Auch neue Verlade-
techniken sind dringend erforderlich, um bessere Qualitat und mehr Mdglichkeiten an-
bieten zu kénnen. (vgl. Kapitel 5.2: Innovationen)

4.1.3. Maut

Die Maut wurde 2005 zunachst fiir Nutzfahrzeuge ab 12 Tonnen eingefuhrt und wird
seither Uberwacht und eingetrieben von Toll-Collect, einem Unternehmen, das vom
Bundesverkehrsministerium beauftragt wurde und an dem auch die Daimler AG mit 45
Prozent beteiligt ist.??® 224 Heute gilt die Maut fur Nutzfahrzeuge ab 7,5 t auf allen Auto-
bahnen und einigen groRen Bundesstraen.??> Ab dem 1. Juli 2018 soll sie auf alle Bun-
desstralRen ausgeweitet werden.??® Die jahrlichen Mehreinnahmen werden auf 2 Mrd.
Euro geschatzt.??’

Grinde fir die EinflUhrung der Maut waren eine verursachergerechtere Anlastung der
Wegekosten, die Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen von Stral3e, Schiene und
Wasserstral3e, verstarkter Umweltschutz durch Staffelung nach Schadstoffklassen so-
wie die Erzielung zusétzlicher Einnahmen fir Erhalt und Ausbau der Verkehrswege in
Deutschland.??®

Allerdings werden die Wegekosten heute berechnet, indem nur von einer ,Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur fur die Bundesfernstrallen“ ausgegangen wird. Aufgrund
der Wegekostenrechnung im Umfeld eines niedrigen Zinsniveaus wurde die Maut 2014
sogar abgesenkt.??°

Entscheidend ist die Wegekostenrichtlinie der EU. Nach UBA (2015) durften bis 2011
auch keine Umweltfolgen in die Berechnung der Erhebung einbezogen werden. Seit der
Novellierung 2011 ist es mdglich, auch externe Kosten der Luftschadstoff- und
Larmemissionen in die Maut einzubeziehen. Voraussetzung hierfur ist, dass die Kosten
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in einem Gutachten ermittelt werden. Allerdings gibt es Hochstsatze fur Aufschlage und
diese liegen deutlich unter denen, die das UBA als Kosten berechnet.?%

Zu Beginn der Einflhrung auf Autobahnen hatte es eine deutliche Verlagerung der Ver-
kehrsstrome auf die grol3en Bundesstral3en gegeben. Das wurde aufgehoben, indem
auf grof3en Bundesstraf3en ebenfalls die Maut erhoben wurde, so eine Studie des Bun-
destags.?!

Wenn Zeitverluste zu grof werden, bleiben die Strome auf den schnelleren StralRen.

Ob die Ausweitung der Maut auf alle BundesstralRen wieder eine Teilverlagerung man-
cher Strome auf kommunale Landstral3en und durch Ortschaften bringen wird (insbe-
sondere nachts, wenn die StralRen frei sind), wird wieder wesentlich der Kostenfaktor
Zeit entscheiden. Der VCD fordert daher eine Ausweitung der Maut auf alle StraRen.?%?

Auch eine Ausweitung der Maut auf weitere Verkehrsmittel ist in Diskussion. So fordern
Verbande und UBA die Maut fiir Fernbusse. Diese haben seit der Liberalisierung 2011
rasant zugenommen, wiegen teilweise bis zu 18 Tonnen und sind wie auch im Giiter-
verkehr eine unbequeme Konkurrenz fir den Personenverkehr auf der Schiene gewor-
den. Auch fir eine Maut fir LKW ab 3,5 Tonnen sprechen sich VCD und das UBA aus,
die Bundesregierung will das prifen.233 234

4.1.4. Gigaliner und Lang-LKW

Bis 25,25m lange Lastkraftwagen dirfen ab 2017 regular auf deutschen Stral3en fahren.
Bisher waren 16,5m fiir Sattelzugmaschinen mit einem Sattelanhanger bzw. 18,75m fiir
Gliederziige erlaubt.?3®

Beflrworter, darunter Verkehrsminister Dobrindt, sehen eine Reduktion der einzuset-
zenden LKW, da nun zwei LKW das Volumen von bisher drei LKW aufnehmen kénnten.
Zudem werde das zulassige Hochstgewicht von 40 Tonnen bzw. 44 Tonnen im Kombi-
nierten Verkehr nicht Gberschritten, somit lie3en sich Emissionen und Verkehr reduzie-
ren. Dabei beruft er sich auf Untersuchungen des Bundesamtes fir StralRenwesen
(BASt). %6

Darin beschrieben sind auch Versuche von 25,25m langen Gigalinern mit 60 Tonnen
Gesamtgewicht, sowie folgende ,Erkenntnisse“ und Probleme mit Lang-LKW: Keine Be-
wegungsspielraume in einigen Abbiegesituationen, Mitbenutzung angrenzender Fahr-

230 Umweltbundesamt 2015

231 Bundestag 2016b

232 | ottsiepen 2016

233 Deutscher Bundestag 01.12.2016

234 Bundestag 2016a

235 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
236 Bundesanstalt fur StraRenwesen 2016
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streifen, Parkstédnde und Seitenbereichen (in Kreisverkehren), eine erhéhte Brandge-
fahr in Tunneln, zu geringe Schutzmaflnahmen an StraRenrandern, zu kurze Nothalte-
buchten.®’

Abzugrenzen seien auch die Begrifflichkeiten Lang-LKW und Gigaliner. Letztere be-
zeichnen nur die Lang-LKW, die auch ein hoheres Gewicht hatten.?*® Allerdings dirfte
durch die neue Regelung der Weg fiir eine Gewichtserhéhung frei sein.

Im Vorfeld der Zulassung hatte sich einer Umfrage zufolge eine deutliche Mehrheit der
Befragten (72  Prozent) gegen die  Einflihrung  ausgesprochen.?®
Kritiker, zu denen auch der Vorsitzende im Bundestags-Verkehrsausschuss Martin Bur-
kert?° zahlt, beflirchten hohere Sicherheitsrisiken, einen teuren Umbau der Infrastruktur
und noch mehr umweltschadliche Frachttransporte, da die Bahn mit den Transportprei-
sen der Lang-Lkw nicht mithalten kdnne und die Zulassung nicht auf den Kombinierten
Verkehr beschrankt werde.

Unfallrisiken konnten steigen, da der LKW langer ist und somit zum einen die Ubersicht
der anderen Verkehrsteilnehmer einschrankt und zum anderen die Uberholmandover 1an-
ger dauern. Zudem mussen (Not-) Haltebuchten, Parkplatze und womdglich auch Kreu-
zungen und Kreisverkehre angepasst werden.?*!

Das BASt resimiert keine Verlagerungseffekte, allerdings basieren diese Beobachtun-
gen auf der ,Testphase“ auf ausgesuchten Strecken.?*?

Auch den 06kologischen Nutzen stellen Kritiker sehr in Frage, da durch die um 26 Pro-
zent sinkenden Transportkosten der LKW-Transport umso attraktiver wirde und die
Verlagerung auf die Schiene somit gefahrde. Das Fraunhofer-Institut ISI prognostiziert
35 Prozent weniger Verkehr auf der Schiene bei Einzelwagen und fast 12,5 Prozent
weniger im Kombinierten Verkehr. Das kdnnte auch das Aus weiterer Verladestellen
und Angebote bedeuten. Zudem wirden die gesamten externen Kosten des Straf3en-
und Schienengtiterverkehrs in Folge der Einfiihrung der Gigaliner steigen, was den Zie-
len des ,WeiRRbuchs Verkehr der EU-Kommission von 2011 entgegensteht.24® 244

Ralf Jahncke, Griinder und Vorstandsvorsitzender der TransCare AG, schlagt als Kom-
promiss dringlich vor, bei Lang-LKW auch die anderthalbfache Maut einzukassieren, die
Obergrenze im Kombinierten Verkehr auf 50 Tonnen zu erhdhen, sowie alle Behalter
abnehm- und kranbar zu bauen.?*

237 Bundesanstalt fur StraBenwesen 2016 (S.7, 102 -103)

238 Bundesanstalt fir StraRenwesen 2016 S.15

239 Allianz pro Schiene 2016b

240 Burkert 12.07.2016

241 Wipper 2016d

242 Bundesanstalt fur StraRenwesen 2016 S.101

243 K+P Transport Consultants H-P Kienzler, Fraunhofer ISI 2011
244 Europaische Kommission 2011

245 Jahncke 2017
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Was aber den Kombinierten Verkehr behindern kénnte ist, dass herkdbmmliche Sattel-
ziige im Rahmen eines neuen siebenjahrigen ,Feldversuchs® 1,3m langer werden dur-
fen (von 16,5m auf 17,8m).2%¢ Das konnte viele Spediteure dazu bewegen, ihre Flotte
mit den langeren Varianten auszustatten. Ob der ,Versuch® nach sieben Jahren aufge-
geben wird bleibt offen, denn Lang-LKW waren einst auch ein Versuch, der nun ohne
grol3e Diskussion in den Regulérbetrieb umgewandelt wurde. Die Folge: Die neuen Auf-
lieger lassen sich nicht mehr auf herkbmmliche Glterwagons der Bahn verladen, da
diese auf europaische Normlange ausgerichtet sind.?*” Auch die EU hatte die Einfiih-
rung abgelehnt. 2*¢ Damit kénnte der Versuch, vermehrt Lastzlige auf die Schiene zu
bringen, klnftig an 1,3 Metern Uberlange scheitern.?4°

Es wird natirlich noch frachtspezifische Unterschiede geben, da schwere Giter, die die
40 Tonnen Uberschreiten, weiterhin nicht ohne Sondergenehmigung auf die Stral3e dir-
fen und somit der Schiene vorbehalten bleiben.?° Aber auch hier sehen Kritiker bald
eine Aufweichung der Maximallast, wie es seit Jahren zu beobachten und auch in an-
deren Landern geschehen ist. So werden in Schweden bereits Gigaliner mit 90 Tonnen
getestet.?%!

Ein Kompromiss konnte die reine Zulassung fur den Kombinierten Verkehr, also fir den
Zulieferbetrieb fur die Schiene sein. In jedem Fall missten aber StralBenbauwerke, ins-
besondere Briicken, mindestens verstarkt werden. So schreibt das BASt ,Die Topogra-
phie und die Bevdlkerungsdichte eines Landes oder Erdteils sind maf3geblich fur die
Anlage des StraRennetzes und damit fur die Mal3e und Gewichte der darauf verkehren-
den Fahrzeuge.” %2

Daher durfte es in grof3en Flachenlandern wie Australien, den USA oder Kanada leichter
sein Gigaliner einzusetzen.

4.2. Okologie und Umwelt

Um die Klimaschutzziele der EU und der einzelnen Staaten zu erreichen, muss der Ver-
kehrssektor Treibhausgase drastisch senken: In der EU um 60 Prozent bis 2050; Ziel
der Bundesregierung sind minus 40 Prozent bis 2030 gegentiber 1990.2%3 254

Wahrend alle anderen Sektoren in Deutschland eine abnehmende Treibhausgas —
Emissionsminderung vorweisen, legte der Sektor Verkehr als einziger zu und hat 2005

246 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
247 Bauchmdiller 2017

248 Bauchmiller 2017

249 Rauch und Rundfunk 2017

250 BuRgeldkatalog 2017 2017

251 Allianz pro Schiene 15.12.2016

252 Bundesanstalt fur StraRenwesen 2016 S.10

253 Europaische Kommission 2011 S.20

254 Umweltbundesamt 2016d S.40

Zukunft Glterverkehr - Die Bahn als wichtiger Akteur einer Mobilitatswende 52



einen um 30 Prozent héheren Wert als im Vergleichsjahr 1990 (vgl.

Heute liegt der Wert wieder auf dem Niveau von 1990.%¢

THG-Emissionsverringerung

gegeniiber 1990

Insgesamt

Sektoren
Stromerzeugung (CO2)
Industrie (CO2)

Verkehr (einschl. CO= aus der Luft-
fahrt, ohne Seeverkehr)

Wohnen und Dienstleistungen (CO2)
Landwirtschaft (Nicht-CO-)

Andere Nicht-CO2-Emissionen

-7 %
-20 %
+30 %

-12%
-20 %
-30%

-40 % bis -44 %

-54 % bis -68 %
-34 % bis-40 %
+20 % bis -9 %

-37 % bis -53 %
-36 % bis -37 %
-72 % bis -73 %

Abbildung 18).2%®°

-79 % bis -82 %

-93 % bis -99 %
-83 % bis -87 %
-54 % bis -67 %

-88 % bis -91 %
-42 % bis -49 %
-70 % bis -78 %

Abbildung 18: Emissionsminderungen einzelner Sektoren in der EU zu kostenoptimalen Erreichung eines sektoruber-
greifenden Treibhausgasminderungsziels von rund 80 Prozent
(Quelle: Umweltbundesamt (2016b), S.75 nach Europaische Kommission 2011)

Der Anteil des Sektors Verkehr an den Treibhausgasen liegt sowohl in Deutschland (vgl.
Abbildung 19) als auch EU-weit aktuell bei tiber 21 Prozent.?" 2%8

Der Verkehr trug in Deutschland im Jahr 2014 wesentlich zu Emissionen von Kohlendi-
oxid (18 Prozent), Kohlenmonoxid (27 Prozent), Stickstoffoxiden (40 Prozent), fliichti-
gen Kohlenwasserstoffen (9 Prozent), Staub (15 Prozent), Feinstaub (23 Prozent) und
Larm bei, die vielfaltige Umwelt- und schwerwiegende Gesundheitsschaden zur Folge

haben.?>®

255 Umweltbundesamt 2016b S.75
256 Umweltbundesamt 2016d S.40
257 Adolf 2016 S.72
258 Eyrostat 2016b
259 Umweltbundesamt 2016d S.40
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Abbildung 19: CO2-Emissionen in Deutschland 2014
(Quelle: Adolf (2016), S.72)

Ziel der Bundesregierung ist, die Treibhausgasemissionen uber alle Sektoren bis 2020
um 40 Prozent, bis 2030 um 55 Prozent, bis 2040 um 70 Prozent und bis 2050 um 80-
95 Prozent (jeweils gegeniiber 1990) zu senken.?®

Abbildung 20 zeigt anschaulich, dass Deutschland 2020 nur noch 750 Mrd.t CO2-Aqui-
valente ausstof3en durfte, um seine Ziele zu erreichen.

Mio. t CO,-Aquivalente

1.400
Ziel der|Bundes-
1.200 regierung:
-40% gegen- Ziel der Bundes-
1.000 ——tiber 1980 regierung:
Minderung der
800 Treibhausgas-
Y emissionen
o0 = Zur Erreichung ambitionierter ) f:\"-. gegeniiber
400 Klimaschutzziele muss der Verkehr Tel - \""'- ~ 1930 um ...
treibhausgasneutral sein Sv TN 20 —_30%
200
0 : Vi . .
1930 2000 2010 2020 2030 2040 2050  Erfordernis
Jahr

nach Paris

Abbildung 20: Entwicklungspfad der Treibhausgase in Deutschland bis 2050
(Quelle: Schmied (2016))

260 Umweltbundesamt 2016b
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Nicht in der Abbildung enthalten ist der Wert von 2015, der bei 908 Mio. Tonnen CO2-
Aquivalenten lag.?s* Der Wert 2016 dirfte ahnlich hoch sein, daher erscheint unter der-
zeitiger Entwicklung und Politik das Erreichen des Ziels utopisch. Der Verkehr sollte mit
10 Mio. Tonnen seinen (geringen) Teil dazu beitragen, wird sein Ziel aller Voraussicht
nach aber verfehlen.?62 Um bis 2050 treibhausgasneutral zu werden, sind enorme An-
strengungen notwendig (vgl. Abbildung 21).
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Abbildung 21: Anteil Verkehr
(Quelle: Schmied (2016))

Folgen fir Mensch und Mitwelt

Gemal Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) sind Menschen, Tiere und Pflan-
zen, der Boden, das Wasser, die Atmosphare sowie Kultur- und sonstige Sachgditer vor
schadlichen Umwelteinwirkungen (Immissionen) zu schiitzen. Dem Entstehen schadli-
cher Umwelteinwirkungen (Emissionen) ist vorzubeugen.?63

Laut UBA (2016c) stammt der Grof3teil der verkehrsbedingten CO2-Emissionen aus
dem Stralenverkehr ebenso wie fast samtliche Luftschadstoffe des Transportsektors.
Der StralBenverkehr ist inzwischen Deutschlands grof3ter Emittent von Stickstoffoxiden.
Dessen Emissionen an Stickstoffoxiden und flichtigen Kohlenwasserstoffen tragen we-
sentlich zur Ozonbelastung in bodennahen Luftschichten bei. Stickstoffoxide sind au-
Rerdem in hohem Mal3e verantwortlich fur den Verlust an Biodiversitat.
Auch die menschliche Gesundheit wird durch die verkehrsbedingten Luftschadstof-
femissionen in ,erheblichem Malie“ gefahrdet. Das sieht auch die WHO als gréi3ten

261 Schmied 2016
262 pehmer 2016
263 Bundesministerium der Justiz und fir Verbraucherschutz 15.03.1974
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umweltbedingten Risikofaktor fur die Gesundheit in der europdaischen Region. Folgen
sind Schlaganfalle, Herzkrankheiten, Lungenkrebs und Atemwegserkrankungen.

DarUber hinaus ist der Verkehr einer der groften Larmerzeuger. Menschen kénnen
durch Larm nicht nur erheblich belastigt werden, mit steigenden Larmbelastungen
wachst auch das Erkrankungsrisiko. Eine der wichtigsten Auswirkungen sind Schlafsto-
rungen und damit verbundene Stressbelastungen. Bereits niedrige Dauerschallpegel
von 40 Dezibel (dB(A)) in der Nacht lassen das Risiko fiur Herz-Kreislauf-Krankheiten
und psychische Erkrankungen signifikant steigen.

Der Verkehr tragt infolge des Verkehrswegebaus auch zur Flacheninanspruchnahme
und Landschaftszerschneidung bei, wodurch wichtige Lebens- und Rickzugsraume
verloren gehen und der Verlust an Biodiversitat bedeutend fortwahrt.
Insbesondere die drastische Abnahme der weltweiten Biokapazitat ist ein immanent
wichtiger Faktor, der gerne vergessen wird und umso bedeutender wird, je mehr Men-
schen diesen Planeten bewohnen. Schon heute Ubersteigt der menschliche Hunger
nach natirlichen Ressourcen jedes Jahr das, was die Erde in einem Jahr erneuern kann
(Overshoot) — und das bereits im August.?%*

Eine zunehmende Zersiedlung fuhrt auBerdem zu einer Verlagerung der Verkehrsleis-
tung hin zum Pkw - dieser Trend wiederum hat negative 6kologische Folgewirkungen.?5®

Da unter den derzeitigen Bedingungen in Zukunft die Verkehrsleistung weiterwachsen
durfte, ist es umso wichtiger, dieses Wachstum zu verringern und den Anteil emissions-
armer und naturschonenderer Verkehrstrager zu erhéhen.

Vermeidung von Verkehr

Durch Vermeidung von Giterverkehr und insbesondere die Verkehrsverlagerung von
der Stral3e auf die Schiene und das Binnenschiff kann im Guterverkehrssektor eine Re-
duktion der CO2-Emissionen von iber 20 Prozent gegenlber der Prognose der Bun-
desregierung erreicht werden.?%®

Weiter halt das UBA (2016b) die Halfte des Guterverkehrsaufkommens fir substituier-
bar. Der Fundus an Malinahmen generiert sich aus bereits bekannten Instrumenten, die
sich den folgenden Handlungsfeldern zuordnen lassen: Marktzugang und Marktregulie-
rung, 6konomische Instrumente der Fiskalpolitik, Ordnungspolitik, finanzielle Forderun-
gen und Subventionen, Infrastrukturpolitik, Instrumente der Raum-und Verkehrspla-
nung, Informationspolitik und Bewusstseinsbildung.

264 Umweltbundesamt, Earth Overshoot Day 2016a
265 Umweltbundesamt 2016d S.40
266 Holzhey 2010 S.27
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Durch Vermeidung sénke auch der Bedarf an Primarenergie und eine Energiewende
ware einfacher und billiger.2%”

Die Schiene ist das umweltfreundlichste Verkehrsmittel

Im Jahr 2016 hat sich die DB ein neues strengeres Okostrom-Ziel gesetzt und will den
Anteil erneuerbarer Energien im Strommix des DB-Schienenverkehrs bis 2020 von ak-
tuell 42 Prozent auf 45 Prozent steigern. Bis 2050 soll der Schienenverkehr vollstandig
CO2-frei erfolgen.

Gleichzeitig klagt die gesamte Branche Uber die Mehrbelastungen durch EEG-Umlage,
weitere energiepolitische Steuern und Abgaben, wie beispielsweise den Emissionshan-
del, der den Verkehrstrager Schiene im Vergleich zu anderen Verkehrstragern einseitig
benachteilige.?68

Beim Vergleich der Verkehrstrager LKW, Bahn, Flugzeug und Binnenschiff hinsichtlich
ihrer Umwelt- und Klimabilanz fallen tberwiegend Bahn und Schiff positiv auf:

Die Binnenschifffahrt durch ihr geringes, aber konstantes Fahrtempo und den geringen
Energieaufwand, insbesondere flussabwarts, als auch die Eisenbahn, die durch ihre
Stahlrader auf Stahlschienen kaum Reibungsverluste und durch (meist) Elektromotoren
kaum Wirkungsgradverluste verursacht, haben den geringsten Primérenergieverbrauch
— deutlich vor dem LKW und sehr deutlich vor dem Flugzeug. Dies gilt allgemein und in
viel hbherem Mal3e, wenn der Strom aus Erneuerbaren Energien kommt.

Jeder Transport, der in Deutschland von der Stral3e auf die Schiene verlagert wird, spart
etwa 70 bis 80 Prozent CO2 -Aquivalente ein. Noch besser ist die Bilanz bei Stickstof-
foxiden und Feinstaub. Wahrend die Binnenschifffahrt zumindest eine deutlich bessere
CO2-Bilanz hat als der LKW, liegt der Luftfrachtverkehr mit allen Werten weit vorne (vgl.
Abbildung 22).2%°

TES?!'—A?,‘:,?&:,Z"“{’E stickstoffoxide (NO ) Feinstaub

Emissionen der Verkehrstrager in Gramm pro Tonnenkilometer (g/tkm)

Lkw* 91,5 0,49 0,0079
Eisenbahn 234 0,07 0,0012
Binnenschiff 334 0,55 0,0171
Flugzeug 1.539,6%* 3,46 0,0412
Treibhausgase beinhalten hier: Kohlendioxid, Methan und Distickstoffoxid (CO,, CH, und N,0) Bezugsjahr: 2010

* Lkw ab 3,5 t (inklusive Sattel- und Lastziige)
** unter Beriicksichtigung aller klimawirksamen Effekte des Flugverkehrs

Abbildung 22: Emissionen der Verkehrstrager
(Quelle: Umweltbundesamt (2012), S.16)

267 Umweltbundesamt 2016b S.135 ff.
268 Deutsche Bahn 2016¢
269 Umweltbundesamt 2012 S.16
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Andere Quellen sehen das Binnenschiff als umweltfreundlichstes Verkehrsmittel. Den-
noch bleibt es auf die wenigen Wasserstraf3en beschrankt und kann nicht in der Flache
eingesetzt werden.

Bei Seeschifffahrten gibt es trotz ihres, aufgrund hoher Tonnagen vergleichsweise, kli-
mafreundlichen Transports Umweltbelastungen, wie die Verseuchung der Gewasser
durch Abfall und Ol und den Schiffslarm, der negative Auswirkungen auf die Lebenswelt
der Meere hat.?’° Ol und Abfall lassen sich nur teilweise und schwer wieder einfangen,
zusammen mit Schiffslarm kann dies das Leben vieler Meeresbewohner fordern.

Die DB Cargo bietet ein Angebot, um in Deutschland und Osterreich komplett CO2-frei
mit Traktionsstrom aus regenerativen Energiequellen zu fahren. Nach eigenen Angaben
werden auf diese Weise jahrlich im Vergleich zum Transport per LKW mehr als 100.000
Tonnen CO2-Emissionen vermieden.?’*

Auch in Zukunft wird der Schienenverkehr dkologisch und insbesondere energetisch
einem — moglicherweise — elektrifizierten (,Oberleitungs-LKW*) und elektronisch gefihr-
ten StralRenverkehr voraus bleiben, da systematische Unterschiede, insbesondere die
geringeren Rollreibungs- und Luftwiderstande, bestehen bleiben.?’? Zumal nur be-
stimmte Strecken der Autobahn elektrifiziert und die LKW hybrid gefahren werden sol-
len. Diese Hybridfahrzeuge sind schwerer, insbesondere Batterien sorgen fiir zuséatzli-
ches Gewicht und zu Bedarf an seltenen Rohstoffen. Diese Problematik gilt auch fur
PKW. Zudem muss berucksichtigt werden, dass der Aufwand fur den Aufbau der Infra-
struktur der Oberleitungs-LKW, sowie die Instandhaltung des Verkehrsweges Stral3e,
hoch ist, wahrend beim Schienenverkehr die oberleitungsgebundene Elektrotraktion die
Standardtechnik ist, die zuktinftig noch ausgebaut wird.?"

Umweltschadliche Subventionen im Verkehrssektor

Das UBA (2016c) fordert einen deutlich schnelleren Abbau umweltschadlicher Subven-
tionen bis 2025, die im Verkehrssektor auf Rekordniveau sind. Uber 90 Prozent dieser
Subventionen belasten das Klima und schaden der Umwelt in erheblichem MalRRe. Der
Staat subventioniert im Jahr 2012 in der Summe 57 Milliarden Euro. Den grof3ten Antell
haben seit Jahren die umweltschédlichen Subventionen im Verkehrssektor mit 28,6 Mil-
liarden Euro — Tendenz steigend.?”* Wie Abbildung 23 anschaulich darstellt, entfallen
davon 11,8 Mrd. Euro auf Beglnstigungen des Flugverkehrs, 7,4 Mrd. Euro betragt die
Energiesteuervergunstigung fur Diesel - der mit 18,4 ct pro Liter geringer besteuert wird

270 Umweltbundesamt 2016¢

211 DB Cargo AG 10.11.2016

212 Energietechnische Gesellschaft 2013
273 Umweltbundesamt 2016b S.20

274 Umweltbundesamt 2016d S.43 ff.
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als Benzin.?”> Diese Beglinstigungen fiihren zu Wettbewerbsvorteilen gegeniber der
Schiene und anderen umweltfreundlichen Verkehrsmitteln.

Land- und Forstwirtschaft, g g Verkehrgesamt 28,6
’

Fischerei

Begiinstigungen
des Flugverkehrs 1 1’8
57 Milliarden
Euro Dieselprivileg 7.4
Entfernungspauschale 5,1
Energiebereitstellung Begii
und -nutzung 2093 Dienstwagen 3.1
sonstiges 1,2

Abbildung 23: Umweltschadliche Subventionen in Deutschland (in Milliarden)
(Quelle: UBA (2017), https://www.umweltbundesamt.de/themen/wirtschaft-konsum/wirtschaft-umwelt/'umweltschaedliche-sub-
ventionen)

Schienenverkehrslarm

Die meisten Schienenstréange laufen wegen der historischen Entwicklung des Eisen-
bahnnetzes mitten durch die Stadte und Dorfer.2”® Durch die Zunahme des Schienen-
verkehrs ist auch der Larm gestiegen. Dass Larm krankmachen kann, hat auch die Bun-
desregierung erkannt und sieht deshalb in ihrem Koalitionsvertrag vor, den Larmpegel
der Bahnen bis 2020 zu halbieren. Nachts sollen 1,4 Millionen Menschen mehr als 55
Dezibel ausgesetzt sein - die Weltgesundheitsorganisation WHO stuft jedoch Larmge-
rausche in der Nacht von lber 40 Dezibel als gesundheitsgefahrdend fir die Menschen
ein.2’”

Einflussfaktoren fiir die Messung des Pegels sind: die L&nge des Zuges, seiner Ge-
schwindigkeit, Typ der Bremsbelage sowie Art der Wagen. Werden Werte von 67 dB(A)
am Tag beziehungsweise 57 dB(A) in der Nacht Uberschritten, kdnnen Larmschutzmal3-
nahmen gefordert werden.?”® Uber die Messtechnik wird allerdings gestritten, da fiir die
Messung unerheblich sei, wann tatsachlich Giterziige mit bis zu 110 dB nachts den
Schlaf rauben.?”®

275 Umweltbundesamt 2016d S.45
276 Jlgmann 2016

277 Nirnberger 2014

278 Deutsche Bahn 2016b
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Fur diese Grafik liegen leider keine
Veroffentlichungsrechte vor

Abbildung 24: Aktive und passive Schallschutzmafinahmen
(Quelle: DB Netze (2017), http://fahrweg.dbnetze.com/fahrweg-de/technik/laerm/2359124/laermschutz.html)

Abbildung 24 zeigt aktive und passive SchallschutzmaRnahmen. Schallschutzwande
sind die bekannteste MalRnahme. Sie sind mehrere Meter hoch, kein schéner Anblick
und stehen in der Kritik, nur den Larm an die Oberkante der Wande zu verlagern.?®
Gerade bei Tallagen der Trasse sind die Wande nicht sinnvoll, um die Bewohner der
Hanglage zu schutzen.?®!

Eine Alternative wére beispielsweise ein Minischallschutz von 38cm Hoéhe direkt neben
der Schiene. Durch Mehrfachreflexion verliert sich die Kraft der Schallwellen und ein
gedampfter Larm strahlt noch steiler nach oben und belastet die Anwohner deutlich we-
niger.282

Eine andere technische Losung fur eine Reduktion des Larms wird derzeit aber schon
von der DB umgesetzt. Diese modernen Verbundstoffbremsen mit LL-Sohle (Auch Flis-
terbremsen genannt), sind 10 dB leiser, was in etwa der Halbierung des Larms ent-
spricht.?8

280 GroRe 2015
281 GroRe 2015
282 Hecht 2015
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Fur diese Grafik liegen leider keine
Veroffentlichungsrechte vor

Abbildung 25: Reduzierung des Schienenverkehrslarms
(Quelle: Deutsche Bahn AG (2016) — Larmschutzportal)

Nun fahren aber in Deutschland nicht nur Ziige der DB, sondern auch 200 anderer deut-
scher und ausléndischer Eisenbahnverkehrsunternehmen mit ganz unterschiedlich vie-
len Waggons und Ziigen. Diese mussen selbstverstandlich auch MalRnahmen ergreifen.

So gibt es seit dem Fahrplanwechsel 2012/2013 auch die Einfiihrung larmabhangiger
Trassenpreise durch die DB Netz AG. Fir alte, lautere Zuge wird seitdem ein Aufschlag
erhoben,284 285

Hecht (2015) gibt an, dass Hochgeschwindigkeitsziige in Asien durch gerauscharme
Stromabnehmer bis zu 25 dB leiser sind als die in Europa. Auch die Larmquelle Rad-
Schiene wird in einigen asiatischen Staaten konsequenter eingedammt als hierzulande
— auch dank deutscher Technik.28

284 DB Cargo AG 2015
285 Nehls 2015
286 Hecht 2015
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5. Zukunft Guterbahn

Um eine Zukunft mit nachhaltigem Guterverkehr zu gestalten, bedarf es neben einer
kritischen Bestandsaufnahme sowohl der politischen Seite (Verkehrspolitik) als auch der
,Politik“ der DB, der Handlungsempfehlungen der Experten und eines Ausblickes durch
Prognosen, um abzuschatzen, welche Anstrengungen nétig sind, um die Ziele zu errei-
chen. Eine zentrale Erkenntnis der Studie Hofts (2016) ist, dass es nicht ,einen grofl3en
Hebel“ gibt, den es umzulegen gilt, um eine nachhaltige Verlagerung von Giitern auf die
Schiene zu erreichen.?®’

5.1.Kritische Auseinandersetzung mit der Bahnpolitik und der DB AG

Die Deutsche Bahn schrieb 2015 1,3 Mrd. Euro Verlust, wobei DB Cargo mit 183 Mio.
beteiligt ist. Als einen der Grinde fuhrt die DB die Konkurrenz der Busse im Personen-
fernverkehr an. 2014 hatte der Konzern noch einen Gewinn von knapp einer Mrd. ein-
gefahren; auch DB Cargo war mit schwarzen Zahlen beteiligt.?88 28°

Diese betreibt im Moment 1.500 Stationen, an denen Gulter umgeschlagen werden. Ne-
ben groRen Umschlagsplatzen wie dem gré3ten Giterbahnhof Europas in Maschen bei
Hamburg gibt es auch zahlreiche kleine, von denen 215 (Anfang des Jahres 2016 war
noch von mehr als 500 die Rede) unrentable Guterverladestellen geschlossen werden
sollten.?%°

Wieso aber schlieRt die DB Glterbahnhodfe und Verladestellen, wenn der Giterverkehr
wachst und weiter kraftig wachsen soll?

Prof. Bottger, Hochschule fir Technik und Wirtschaft in Berlin, wirft der DB Manage-
mentfehler vor (Schrag und Trebbin 2016). So sei das Abstof3en von, fir sich betrachtet,
unrentablen Verladestellen zu kurz gedacht. So werde der Verkehr auf den Hauptach-
sen von den vielen kleinen Nebenachsen und Verladepunkten gespeist. Werden letztere
zunehmend vernachlassigt, wird das dem gesamten System Bahn schaden. Dass die
DB nun ,achselzuckend eine Ruckzugsstrategie fahrt, ist auch verkehrspolitisch be-
denklich.", so Bottger.?*! Holzhey schéatzt das Potential der Korrektur von Rickbauten,
neuer Neben- und Ladegleise auf bis zu 13 Mrd. Tonnenkilometer.?%

Die Netzfahigkeit ist auch abh&ngig vom Personal, welches das Netz betreut und auch
dort soll die Bahn stark sparen. So kritisiert Oliver Luksic, verkehrspolitischer Sprecher
der FDP im Bundestag, dass die Bahn an den Spétfolgen der Sparpolitik des ehemali-
gen DB Vorstandsvorsitzenden Mehdorns leide und zu viel Personal abgebaut wurde.?%
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Es wurden weder Personal noch Fahrgerate in Reserve vorgehalten. An dieser Strate-
gie scheint die Bahn bis heute festzuhalten. So kritisiert auch DB Aufsichtsrat Kirchner
-Wir brauchen die Mitarbeiter. Schon heute ist es so, dass wir zu wenig und nicht zu viel
Mitarbeiter haben." Wie auch die Bundesumweltministerin Hendricks wirft er dem Vor-
stand falsche Verkehrspolitik vor, um das Ziel der Verlagerung auf die Schiene zu errei-
chen.?%*

AulRerdem soll der Konzern intern Gelder verschieben. So soll beispielsweise die Regio-
Sparte (die von den Landern mit 60 Prozent bezuschusst wird) grof3e Gewinne auswei-
sen, die jedoch in die internationale Logistiksparte und internationale Busverkehre
flieRe, anstatt wieder zurlick zu deutschem Geschéft, so Bottger.2%® 2% Und weiter: die
DB habe die letzten Jahre fir Arriva, Logistik und weitere Geschéfte im Ausland knapp
10 Mrd., sowie fur die Gitersparte aul3erhalb Zentraleuropas weitere 1,5 Mrd. Euro aus-
gegeben.?®” Michael Cramer von der Fraktion Die Griinen, Vorsitzender des Ausschus-
ses fur Verkehr und Fremdenverkehr (TRAN) im Europaischen Parlament, nennt dies
~Zweckentfremdung deutscher Steuergelder*.2®

Auch der Préasident des Bundesrechnungshofs Kay Scheller kritisiert, dass kaum nach-
vollziehbar ist, wo und wie die DB ihre Gelder investiert. So sei dem Haushaltsaus-
schuss im Bundestag und dem Bundesrechnungshof keine Kontrolle Giber die Verwen-
dung der Mittel des Bundes trotz Milliarden an Zuwendungen jahrlich méglich. Es fehlten
Kontrollen und Anreize, die Bundesmittel wirtschaftlich einzusetzen — auch die Auf-
sichtsrate sollten strenger werden.*

Der DB Konzern begriindet die Strategie damit, dass die internationalen Zukaufe zur
Verbesserung der finanziellen Situation des DB Konzerns beitrage und dem Kunden-
wunsch nach internationalen und intermodalen Angeboten entspreche.*® DB Vorstand-
vorsitzender Grube gibt in einem ZDF-Interview (Thidringer 2016) zu Protokoll: ,,...wenn
wir die Auslandsgeschafte nicht hatten, kdnnten wir in Deutschland in den nachsten
Jahren nicht so investieren“. Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt erganzt:
....weil wir die Gewinne die erwirtschaftet werden, im Inland investieren. Das heil3t das
Inlandgeschaft wird gestarkt.3%! Béttger widerspricht, da die Ziele im Ausland aus Sicht
des Kapitalmarktes verfehlt werden. Die marginalen Gewinne reichten nicht aus. Die DB
solle sich daher auch aus 6konomischer Sicht lieber um das Kerngeschaft in Deutsch-
land kiimmern und die 20 Mrd. schweren bahnfernen Zuk&ufe wieder abstof3en — auch
um sich zu entschulden.3%
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Fur 2017 sind die Erwartungen bereits wieder gedampft worden, vor allem da die in
Grol3britannien agierende DB Tochter Arriva unter dem schwachen Pfund, als Folge der
Planungen des Ausstiegs GroRRbritanniens aus der Europaischen Union, leidet. Im G-
terverkehr soll ein hartes Sparprogramm weiter Arbeitspléatze kosten.3%

Tatsache ist, dass die Deutsche Bahn mit DB Schenker den grof3ten Konkurrenten des
Schienengutertransports in den eigenen Reihen beheimatet, dessen Geschéfte insbe-
sondere auf der Stral3e wachsen und profitabel sind.** Das lasst die Frage aufkommen,
welche Prioritaten der Konzern setzt.

Die Bahntochter DB Schenker transportiert beispielsweise Lachse von Norwegen nach
Italien per LKW, da die Bahn im Augenblick nicht bereit ist, die Garantie zu Ubernehmen,
diesen Transport binnen elf Tagen zu erledigen. Auch neue Logistikzentren wie in Augs-
burg werden ohne Gleisanschluss gebaut.3%® 3% (vgl. Kapitel 3.1.2: Schienennetz)

Bilanz der Bahnreform

Die DB AG hat in den Jahren 1994 bis 2012 tiberwiegend schwarze Zahlen geschrie-
ben.?” Das ist moglicherweise auch eine Folge des Ruickbaus der Infrastruktur, der Ein-
sparungen von Personal und des Verkaufs von fahrbarem Material.

Heute hat die DB insgesamt wieder 20 Mrd. Euro Schulden.®%® Bis vor wenigen Jahren
hat sie deshalb noch auf einen Borsengang hingearbeitet, der dann allerdings im Zuge
der Finanzkrise und anhaltenden Spannungen der Markte vorerst aufgeschoben
wurde.3%° Die DB erhofft sich frisches Geld, die Kritiker sehen den Ausverkauf der Infra-
struktur.31°

Dieser Einschatzung schlief3t sich in Teilen Holzhey (2010) an und schreibt: ,Im Vorgriff
auf die geplante Teilprivatisierung — bis Oktober 2007 unter Einschluss der Schieneninf-
rastruktur konzipiert — wurde diese Lastenteilung endgiltig aufgehoben. Seitdem bezu-
schusst der Bund samtliche Baukosten, dariiber hinaus wurde sogar die Bindung an
den investiven Charakter gelockert.“*** Und weiter: ,Tatsachlich werden aber die (...)
Mrd. Euro der LuFV* (...) ,vollstandig als verlorener Zuschuss ausgereicht, was dazu
fuhrt, dass DB Netz den wahren Wert ihrer Infrastruktur nicht aktivieren muss.3!2

Auch Immobilienprojekte wie die 21-Projekte (Minchen, Frankfurt, Stuttgart) oder Ham-
burg Altona (38,5 Mio. Euro Erlose) sollen durch den Verkauf der ehemaligen Betriebs-
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flachen, die Bilanz verbessern - dem Verkehr allerdings schaden sie, so beflirchten Kri-
tiker.3!* AuBerdem sind Gleisanlagen, Bauwerke und ihre Grundstiicke Staatseigentum,
das die Bahn 1994 ,geschenkt‘ bekommen hat, um Schienenverkehr anzubieten.3
Auch Guterbahnhofe fallen dieser Strategie zum Opfer. Ein Beispiel findet sich in Reut-
lingen: die Bahn wollte auf dem Geldnde des ehemaligen Guterbahnhofs Hotels und
Einkaufszentren errichten lassen, doch die Stadt widersprach, wollte das Gelénde selbst
kaufen, um dort weiterhin Schienenguterverkehr anbieten zu kénnen und prozessierte
zehn Jahre lang — 2014 hat sie in letzter Instanz gewonnen.!* Barbara Bosch, die Ober-
birgermeisterin der Stadt gibt zu bedenken: ,,...letzten Endes ein Paradox, dass die
Stadt fur die Schiene gekampft hat gegen die Bahn, die den Schienenverkehr drauf3en
haben wollte” .3

Viele dieser Diskussionen werden o6ffentlich gefihrt. Das und die eigene oft negative
Erfahrung der deutschen Birger mit ihrer Eisenbahn im Personen-, wie auch im Glter-
verkehr sorgen auch dafir, dass die Bahn in Deutschland (anders als in der Schweiz)
kein gutes Image hat.3!’

Der Journalist Winfried Wolf (2016) weist darauf hin, dass der Vorstand der Bahn seit
Jahren nicht mehr mit Eisenbahnern besetzt ist. Von 1835 bis 1990 sind es immer Ei-
senbahner gewesen. Danach wurde auf Personen mit Management-Erfahrung gesetzt,
die allesamt bei Daimler erworben worden wéren.3!®

Das lasst sich dahingehend interpretieren, dass Manager internationalen Formates ihre
Entscheidungen fur die DB als integrierten Konzern treffen, indem die Bahn nur eine
Sparte bildet, sodass diese Sparte nicht in allen Entscheidungen Prioritat besitzt.

Doch seit Januar 2017 gebe es mit Ronald Pofalla ein Mitglied des Vorstandes, das
weder das eine, noch das andere hat.?'° Pofalla soll bereits als Kanzleramtschef maf-
geblich daran beteiligt gewesen sein, dass die DB nicht starker reguliert wurde (Beispiel:
Erhebung der Trassenpreise von Wettbewerbern), oder auch erhéhten Druck auf den
Aufsichtsrat ausgelibt haben, Stuttgart 21 (S21) — trotz aller Bedenken, erheblicher
Mehrkosten und Unwirtschaftlichkeit — nicht abzubrechen.®2° 321 Als neuer Infrastruktur-
vorstand der DB soll Pofalla Giberdies zusatzlich den Lenkungskreis S21 Gibernehmen. 32
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5.1.1. Stuttgart 21 und die Neubaustrecke Wendlingen — Ulm

Die beiden Projekte sind von besonderer Bedeutung fiir den gesamten Personen- als
auch Guterverkehr Europas. Sie zeigen anschaulich die von Holzhey erwahnten ,Ge-
staltungsoptionen® der DB (vgl. Kapitel 3.1.2: Schienennetz). Um die Zusammenhange
besser verstehen zu kdnnen, missen die beiden Projekte etwas ausfuhrlicher dargelegt
werden. Erganzend erwéhnt werden muss, dass auch die Stadt Stuttgart bzw. Ulm und
das Land Baden-Wirttemberg zu frilheren Zeiten ein besonderes Interesse an beiden
Projekten hatten.3%

Stuttgart 21 ist laut Ex-Bahnchef Mehdorn (2010) ,,das bestgeplante und am besten be-
rechnete Projekt der Deutschen Bahn AG", dennoch sind die Kosten von 2,4 Mrd. auf
heute 9,8 Mrd. gestiegen.3?* 325 Der international bekannt gewordene Blrgerprotest hat
sowohl die DB als auch die Politik zu Reaktionen gezwungen.3?¢

Zuallererst ist festzustellen, dass Stuttgart einen gut funktionierenden Verkehrsknoten
und Bahnhof hat.3?’

Holzhey (2010: 151 ff.) fuhrt aus: Dennoch soll dieser Knoten veréndert werden und der
bestehende 17-gleisige Kopfbahnhof — 90 Grad gedreht — in einen unterirdischen 8-
gleisigen Durchgangsbahnhof umgewandelt werden. Zusatzlich ist noch eine Neubau-
strecke (NBS) von Wendlingen nach Ulm im Bau. Gerne werden die beiden Projekte
S21 und die NBS vermischt, sie sind allerdings zwei getrennte Vorhaben. Dabei kann
die NBS auch ohne das Projekt S21 bestehen, umgekehrt aber nicht.

Zu S21 gehdren, neben dem Bahnhof in Stuttgart Mitte, eine 57 km lange neue Bahn-
strecke mit 33 km Tunnel, ein neuer Bahnhof auf den Fildern am Flughafen, sowie ein
Abstell- und Rangierbahnhof in Untertlirkheim. Nicht zu vergessen sind die frei werden-
den Flachen im Stadtzentrum, die einer der Hauptanreize fir die gesamte Unterneh-
mung sein drften 328

Neubaustrecke Wendlingen-Ulm

Die 60 km lange Strecke durchquert die Schwébische Alb, besteht zu tber 30 km aus
Tunnel, enthélt 37 Bricken, soll mit bis zu 250 km/h befahren werden und hat eine
Langsneigung von 31 Promille. Die Projektplaner nehmen an, dass 40 »leichte
schnelle« Giterziige auf der NBS verkehren werden und Fahrzeitgewinne vom Stutt-
garter Hbf. erreicht werden sollen: 28 min statt 54 min nach Ulm, sowie 8 min statt 27
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min zum Flughafen. Eine Guterzugverbindung ist bei Wendlingen geplant, um das Uber-
wechseln der Guterziige von Kornwestheim — Untertiirkheim auf die NBS zu ermdgli-
chen.

2019 sollten beide Projekte fertig werden, was heute mehr als unrealistisch ist. Holzhey
geht von mindestens 15 Jahre Bauzeit aus.

Kritik gibt es bezuglich der Kosten, der betrieblichen Leistungsfahigkeit des Durch-
gangsbahnhofs und dem mangelnden Nutzen fir den Guterverkehr. Holzhey hélt die
Einwéande fir ,erheblich gewichtiger (Holzhey 2010: S.152).

Finanzierung

Die NBS wird als Bundesprojekt vom Bund und mit einem Baukostenzuschuss von 950
Mio. Euro vom Land Baden-W rttemberg unterstitzt, wahrend an der komplexen Misch-
finanzierung von S 21 der Bund, das Land, die Stadt Stuttgart einschlieBlich Flughafen
und der Verband Region Stuttgart, sowie die DB AG beteiligt sind.

Holzhey halt die Baukosten fir ,deutlich zu niedrig angesetzt®. So ist die ,Wahrschein-
lichkeit sehr hoch, dass Skeptiker recht behalten®. Die angeblichen ,Einsparpotenziale”
von 900 Mio. Euro, die die DB identifiziert hatte sind nicht realisierbar. Die Kosten sollten
»=augenscheinlich® unter jene Linie von 4,5 Mrd. Euro gedriickt werden, die als ,politische
Sollbruchstelle” definiert worden war (Holzhey 2010: S.153).

Woher die Einsparungen kommen sollen, bleibt fraglich, da sie nicht mit konkreten MalR3-
nahmen hinterlegt sind. So soll z. B. die Tunneldicke an verschiedenen Stellen deutlich
reduziert werden, wovor Fachleute ausdrticklich warnen. Querstollen als Rettungstun-
nel sollen nur alle 1.000m statt der vom Eisenbahn- Bundesamt geforderten 500m ge-
baut werden.

Auch zahlt das schwabische Karstgebirge mit hohem Anhydritanteil zu den schwierigs-
ten Baugriinden der Welt, folglich ist mit doppelt so hohen Kosten zu rechnen.

[Eigene Anmerkung: In der Zwischenzeit gibt es neue offizielle Studien, die das Anhyd-
rid als ,unkalkulierbares Risiko* einstufen.*°]

Insgesamt schétzt Holzhey die Kosten auf 11. Mrd. Euro fir beide Projekte, was ,in
keinem Verhaltnis zum geringen verkehrlichen Nutzen* steht (Holzhey 2010: S.153).

Die angebliche Verbesserung Fahrzeitgewinne wére relativ. So waren Ziige bereits
ohne NBS in den 90er Jahren 15 min schneller (2:05 Std.) in Miinchen. Zudem wird ein
Teil des Reisezeitgewinns durch Laufwege im Bahnhof sowie teilweise schlechtere An-
schlisse aufgezehrt. Auch kénnen Zuglaufe kinftig nicht mehr frei nach der Fahrgast-
nachfrage gebildet werden.

329 SWR Landesschau Aktuell BW 2016
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Holzhey (2010: S.154) stellt heraus, dass S21 neue Nadel6hre (insbesondere Zwangs-
punkte) schafft, anstatt alte zu beseitigen.

Auch durch die wegfallende Nutzungsmdglichkeit der oberirdischen Gleise fir die S-
Bahn folgen ,keinerlei Freiheitsgrade® des SPNV und ,jede geringfiigige Verspatung*
kann ,das gesamte System an den Rand des Kollapses bringen®. Auf diese gravieren-
den Probleme weist auch eine von der Landesregierung beauftragte Studie hin, die we-
gen ihrer Brisanz Uber zwei Jahre unter Verschluss gehalten wurde (Holzhey 2010:
S.154).

Fur die NBS wiegt die Kritik am schwersten, dass sie ,flr den Guterverkehr nutzlos ist
bzw. ihm sogar schadet - einer der Hauptgriinde ist die Steigung, die mit 31 Promille
nochmal deutlich héher ist als die der NBS Ingolstadt - NUrnberg (auf der keine Giter-
zlige zugelassen sind — obwohl geplant). Dadurch wird kein Glterzug sie befahren kon-
nen, denn diese ,leichten Glterzlige, von denen die Rede in offiziellen Broschiiren der
Bahn ist, gibt es (zumindest derzeit) in Deutschland nicht (Holzhey 2010: S.154). Diese
Entwicklung filhre zu einer gro3raumigen Meidung des Guterverkehrs den Ballungs-
raum Stuttgart und das Filstal samt Geislinger Steige betreffend.

Gleichzeitig wurde den Bewohnern des Filstals, bei Realisierung der NBS, versprochen,
einen besseren Nahverkehr zu erhalten. Das allerdings wiirde dem SGV massiv scha-
den, da SPNV-Linien in Hohem MalRe Trassen verbrauchen - und das trotz hoher
Wachstumsaussichten im SGV. Folglich ware Strecken ausschlie3lich fur den SPFV
nicht mehr zu rechtfertigen (Holzhey 2010: S.154).

Was insgesamt noch viel schwerer wiegt: die Mittel stehen bei DB, Bund und Land nicht
fur andere Projekte zur Verfugung, wie dem wichtigsten deutschen Schienenprojekt
Rheintalbahn (ebenfalls in Baden-Wirttemberg; vgl. Kapitel 5.1.2: Rheintalbahn). Dabei
widerlegt Holzhey auch, dass die Gelder gebunden seien und nicht fehlen wiirden. Au-
Rerdem wirden Forderinstrumente kein Eigenleben fuhren, sondern ,sind im Wege der
politischen Willensbildung gestaltbar.“3%°

Alternativen

Holzhey (2010: S.156 ff.) fuhrt fort: Die Ertichtigung des Knotens Stuttgart wiirde bis
2054 langfristig 1,35 Mrd. Euro kosten, dabei sind bis mindestens 2025 keine Engpasse
zu befurchten, wéhrend Bauwerke von S21 nur eine Lebensdauer unter 30 Jahren auf-
weisen und vor 2054 bereits wieder zu sanieren waren. Die Gaubahn bliebe erhalten,
was fur den Mischverkehr zusatzliche Flexibilisierung bedeutet.

[Eigene Anmerkung: Bei einer (Komplett-) Sanierung einer Zulaufréhre, im Falle eines
quellenden Anhydrids, hatte der komplette Verkehr keine Ausweichmdglichkeit — das
hatte Folgen fir ganz Suddeutschland.]
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Zudem ware Geld Ubrig fUr eine guterverkehrstaugliche Geislinger Steige, die prioritar
ist. Studien zufolge kdnnte eine alternative NBS bei SuRen beginnen, mit weniger Tun-
nel und deutlich weniger Steigung (12,5 Promille). Mit weiteren kleineren MalRnahmen
konnte eine Reisezeit S — U von 35 Minuten erreicht werden und die Baukosten von
etwa 1,5 Mrd. Euro waren ,in jedem Fall deutlich weniger als realistische Ansatze der
heutigen Vorzugsvariante.“33!

I Ausiastung bis 50% [ Ausiastung bis 85% - 100%
I Ausiastung 50% - 70%  [JJJJJj Austastung > 100%
Auslastung 70% - 85%  [JJJJj Guterzugbelastung unbekannt

Abbildung 26: Auswirkungen des Szenarios ,,Nichtstun“ auf die Netzkapazitat in Baden-Wirttemberg
(Quelle: Holzhey (2010) S.155 nach IHK Region Stuttgart (2009))

331 Holzhey 2010 S.156 ff.
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Wie Abbildung 26 zeigt, sind bis ins Jahr 2025 keine Engpéasse um den Bahnknoten
Stuttgart zu erwarten. Die Strecke zwischen Goppingen und Ulm ist mit 105 Prozent
etwas Uberlastet, die Rheintalbahn zwischen Basel und Ludwigshafen erwartet mit bis
zu 195 Prozent fast das doppelte Aufkommen der aufzunehmenden Kapazitat.

Eigene Ergadnzung

Auch rund sechs Jahre spater hat sich an der kritischen Einschatzung nichts Grundle-
gendes geéandert. Das Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21 hat von dem Verkehrsbera-
tungsburo Vieregg — Rossler GmbH (Vieregg 2016) prifen lassen, was ein Umstieg auf
einen modernisierten Kopfbahnhof kosten wiirde, demnach kostet der Weiterbau ca. 6,5
Mrd. Euro mehr als der ,Umstieg 21".3%2 33 Djeser Einschatzung der Hohe der Gesamt-
kosten schlieft sich auch der Bundesrechnungshof an.®3* Die NBS hat einen deutlich
groReren Baufortschritt zu verzeichnen, wird daher auch von Gegnern immer weniger
zur Disposition gestellt. Da von den urspringlichen Planen nicht abgewichen worden
sein durfte, gilt weiterhin die Einschatzung der negativen Folgen der Strecke fur den
Guterverkehr. Stuttgart 21 hingegen, kénnte und muisste noch verhindert werden — nicht
nur wegen der hohen betrieblichen Risiken und negativen Folgen fur Umwelt, das Klima
und die Luft in Stuttgart — sondern weil schlicht tberhaupt kein Bedarf besteht, den Kno-
ten solchen Risiken auszusetzen und Gelder zu binden, sowie Fachpersonal zu blockie-
ren, die dringend an anderer Stelle benétigt werden, um insbesondere den SGV in Eu-
ropa zu starken (vgl. Abbildung 26).3%

5.1.2. Rheintalbahn

Seit knapp 40 Jahren wird in Deutschland der Ausbau der Rheintalbahn geplant.33 In
einem Staatsvertrag hatte sich Deutschland 1996 verpflichtet die Rheintalbahn als wich-
tiges Teilstlick der europaischen Schienentrasse zwischen den Niederlanden und Italien
in enger Abstimmung mit dem Gotthard Basistunnel auszubauen.®¥’” Wahrend die
Schweizer plnktlich (2016) das bis dato langste Tunnelbauwerk Europas fertiggestellt
hatten und dabei auch im finanziellen Rahmen blieben, war in Deutschland der Bau von
Teilabschnitten der Strecke noch nicht einmal begonnen worden (vgl. Abbildung 27).

332 \Vieregg 2016

333 Arbeitsgruppe Umstieg des Aktionsbiindnisses gegen Stuttgart 21 2016
334 Wiipper 2016¢

335 Abmayr 2016b (Bottger zu Kosten)

33 Holzhey 2010 S.22

337 Ministerium fur Verkehr BW 2016
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Abbildung 27: Aktueller Planungs- und Realisierungsstand
(Quelle: DB Netz AG (2017) — Stand Mai 2016)

Die DB und die Verkehrsministerien in Baden-Wurttemberg und im Bund hatten nicht
mit gut organisierten Burgerinitiativen gerechnet, die sich gegen diesen Ausbau weh-
ren.?*8 Die wurden nun fir einzelne Abschnitte gehort, die Trassenfiihrung geandert und
Larmschutz berticksichtigt.3°

Die Rheintalbahn ist eine der meistbefahrenen und die am dringendsten benétigten Aus-
baustrecken Deutschlands.?*° Eine neu geplante Trasse eines Teilabschnittes soll nun
weit weg von der Bebauung in schallgeschitzter Tieflage liegen und zum Jahre 2036
fertig sein.?*! Bis dahin sollen die Guterstrome im Rheintal um 50 Prozent zunehmen
und aus Mangel an Kapazitat auf der StraRe landen.3*

338 Abmayr 2016c 25.- 29. Minute
339 Ministerium fiir Verkehr BW 2017
340 Holzhey 2010

341 DB Netz AG 2017

342 Jlgmann 2016
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5.2. Handlungsempfehlungen und Innovationen

Auch wenn die vorliegende Arbeit, insbesondere der vorhergehende Teil, stellenweise
den Eindruck vermittelt, es sei schlecht um den Schienengulterverkehr bestellt, so sei
anzumerken, dass bei weiterem Wachstum des Glterverkehrs das Stral3ennetz sein
Kapazitatsmaximum erreicht haben wird - es sein denn, das Nachtfahrverbot wird gelo-
ckert -, sodass das zuséatzliche Wachstum von anderen Verkehrstragern aufgenommen
werden muss. Hier béte sich eine grof3e Chance fur die Schiene.

Werden Klimaschutzziele und Flachenverbrauchsgrenzen in der Politik ernst genom-
men und waren auch Uber die Grenzen Europas hinaus verbindlich, dann fihrte kaum
ein Weg an der Schiene vorbei.

Zusatzlicher Druck kommt auch aus China, das seine neu erworbene Bahntechnik in
der Ubrigen Welt verkaufen mdchte und Druck auf Staaten ausiibt. Da die Chinesen um
etwa die Halfte billiger produzieren kénnen als die Europaer, dirften sie leichter Abneh-
mer finden.3*

Zukunftig durften auch Kapazitaten auf der Schiene frei werden, da sich die Guterzu-
sammensetzung andert. Der Umstieg auf Erneuerbare Energien und die damit verbun-
dene Abkehr von fossilen Brennstoffen, die derzeit rund 11 Prozent der transportierten
Tonnen ausmachen, wird Transportkapazitaten frei werden lassen.*** Daher missen
sich die Guterbahnen neuen Branchen 6ffnen und ihr Angebot anpassen.

Modernisierung der Technik und Digitalisierung

Ein groRer Faktor fUr die europaischen Giiterbahnen wird die Modernisierung ihrer
Technik sein. Insbesondere von der Digitalisierung versprechen sich die Bahnen viele
Vereinfachungen ihrer Betriebsablaufe.

So lassen sich effizientere Strecken- und Netzplanung, Uberwachung von Waggons und
gezieltes Operieren und Warten an Zuigen, sowie gezielteres Disponieren realisieren.3*
346 Ein Vorbild ist hier die SBB, die seit Jahren ihren Kunden komplexe Logistikpakete
anbietet, die sie per Software selbst bedienen und ihr Waren tiberwachen kénnen (vgl.
3.2.1: SBB).

Auch hier mussen sich die Guterbahnen zu integrierten Logistikanbietern entwickeln -
von der Steuerung ganzer Transportketten, der Zwischenlagerung der Waren bis hin zu
Qualitatsgarantien, einem Storfallmanagement und produktgerechteren Wagons.3*’

Dringend angegangen werden muss die Modernisierung der Guterwagons: europaweite
Einfuhrung der automatischen Kupplung, Leichtbau, Logistik- und Vernetzungsfahigkeit

343 Fischer 2015

344 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) 2016 S.249 (Eigene Berechnungen)
345 Internationales Verkehrswesen 2016b

346 Internationales Verkehrswesen 2016a

347 Kruiger 2006
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und Gerauscharmut durch neuartige Drehgestelle und Bremsen.3*® Die Steigerung der
Energieeffizienz verspricht noch weitere Potenziale fir Kostensenkungen und Einspa-
rung von CO2-Emissionen. Neben Leichtbau (40 Prozent) lassen sich die CO2-Emissi-
onen auch durch die Rickspeisung von Bremsenergie (25 Prozent), der Reduktion des
Heizenergiebedarfs durch Drehstromantriebe mit Flissigkeitskiihlung und der Optimie-
rung der Steuerungssysteme der Motoren reduzieren.®*® Der aerodynamische Wider-
stand verbraucht in der Regel ab 80 Kilometer pro Stunde mehr als die Halfte der Ener-
gie, dennoch wird ihm kaum Beachtung geschenkt.>*° Da die ,letzte Meile* im SGV be-
sonders aufwendig zu bedienen ist, kbnnen ,selbstfahrende Glterwagen®, die von ei-
nem kleinen batteriegespeisten Elektromotor betrieben werden, eine zentrale Losung
sein, um insbesondere wieder mehr Einzelwagenverkehre anbieten zu kénnen. 35!

Hier wére eine staatliche Unterstlitzung durch Fordergelder sinnvoll und gleiches gilt
auch fir innovative Umschlagstechnologien, um eine systematischere engere Verzah-
nung im Kombinierten Verkehr von LKW und Guterwagon zu erreichen. Da bedarf es
ordnungspolitischer Rahmenbedingungen des Staates.®>?

Der Ausfall oder das Nichtvorhandensein von Weichenheizungen hat im deutschen Netz
im Winter oft fir Zugausfalle oder massive Verspatungen gesorgt.®*® Der Einbau und
Unterhalt ist kostspielig und wurde daher von der DB Netz vernachlassigt.®** Neuartige
Sensoren fir Weichenheizungen senden Daten lber den Zustand der Heizung und ver-
ringern die Betriebskosten deutlich.3°

Doch auch wenn die Staatsbahnen Gleisanlagen und Bahnhofe aufgeben, so besteht
die Moglichkeit, dass private Eisenbahnunternehmen die alten Anlagen tbernehmen.
Ein positives Beispiel gibt es bei Wustermark bei Berlin, der Landkreis Havelland und
die Havellandische Eisenbahn haben den alten Giterbahnhof der DB ibernommen und
erfolgreich wiederbetrieben.°¢

Fahrerlose Ziige und neue Plattformen

Im Personennahverkehr gibt es bereits fahrerlose Zlige. So ist beispielsweise in Nirn-
berg eine fahrerlose Metro im Einsatz. Fur den tberwiegenden Schienenguterverkehr
ist das mittelfristig undenkbar, da er nicht in abgeschlossenen Netzen wie die Metro
verkehrt.

Fur kleinere, meist stadtische und dicht besiedelte Regionen konnte sich das bereits
vorgestellte Schweizer Konzept Cargo Sous Terrain anbieten.
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Einen ehrgeizigen technologischen Ansatz hat die, als Transrapid bekannte, Magnet-
schwebebahn. Nach Prof. Bernd Aschendorf, FH Dortmund, (Aschendorf 2008) hat die
moderne Magnetschwebebahn folgende Vorteile: kein Verschleil3, da kein Materialab-
rieb stattfindet, folglich auch kaum L&rm, weniger Energiebedarf, sicherer und deutlich
gunstigerer Fahrbetrieb. Der Nachteil ist, dass sie einer komplett eigenen Infrastruktur
bedarf und die Entwicklungskosten hoch sind. Dafiir sind die Kosten fur Trasse und
Fahrzeuge vergleichbar mit denen konventioneller Eisenschienen-Hochgeschwindig-
keitstechnik. In Deutschland ist die Technik erstmal gescheitert. In asiatischen Landern
wurde sie eingesetzt und teilweise weiterentwickelt.>*’

Einen ganz neuen technologischen Ansatz hat der Hyperloop. Dabei bewegt sich ein
besonders aerodynamisch geschnittener Zug auf einem Luftkissen in einer Vakuum-
Rohre. Da Geschwindigkeiten von Uber 1.200 km/h erreichet werden, steht der Hyper-
loop in Konkurrenz zum Flugzeug — die deutsche Fluggesellschaft Lufthansa hat bereits
erste Gesprache aufgenommen.*®

Politik

Neben der erwahnten Forschungsférderung, ist es sinnvoll, dass die Politik auf allen
Ebenen zusammenarbeitet. So ist es auch notwendig, dass Kommunen bei Gewerbe-
gebieten einen Gleisanschluss geprift haben.®® Birokratische Hindernisse gilt es ab-
zubauen, die einen unfairen Wettbewerbsnachteil flr die Schiene gegeniber der Stral3e
darstellen. Es ist absolut notwendig externe Kosten bei allen Verkehrstréagern gleicher-
mafden und umfassend zu berlicksichtigen und Subventionen fur den Umwelt- und Kili-
maschutz einzusetzen.

Es bedarf einer leistungsfahigen, gut ausgebauten Infrastruktur, um die Verlagerungs-
Ziele erreichen zu kénnen. Um das zu erreichen, sind starkere Forderinstrumente fir
Zugangspunkte zum Netz — insbesondere der ,letzten Meile“ zu schaffen.*®® Es bedarf
auch neuer separater Strecken fur den Guterverkehr, zudem sollte der Guterverkehr
dem Personenverkehr gleichgestellt werden.3¢! Dabei ist auch die bisherige Praxis der
Auswahl der Projekte des BVWP zu reformieren, um eine integrierte und nachhaltige —
insbesondere 6kologischere - Infrastrukturpolitik zu erreichen.

Ein Uberdenken der Rolle des Bundes als Eigentiimer der DB wiére dringend erforder-
lich, um dem Bahnkonzern wieder einen klaren Auftrag und eine 6kologische Ausrich-
tung zu geben.®%? Nach dem Rucktritt Rudiger Grubes diskutieren Opposition und Teile
der Gesellschaft wieder Uber die Trennung von Netz und Betrieb.*®® Ein erster Schritt
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ware die Starkung der Bundesnetzagentur als Regulierungsinstanz.3%* Sie konnte ver-
anlassen, die gesamten Infrastrukturunternehmen der DB herauszulésen, um auch den
Ausbau und Einsatz von Erneuerbaren Energien zu forcieren. Die DB Energie, als funft-
grol3ter Energieversorger im Land und Tochter eines staatlichen Konzerns, setzt trotz
politisch angestrebter ,Energiewende® lediglich 38,6 Prozent Erneuerbare Energien
ein.3% Hoft (2016) betont, dass gerade Infrastruktur und Netzaktivitaten ein wesentlicher
Bestandteil 6ffentlicher Daseinsvorsorge sind.**® Gleichzeitig wéare es notwendig, dass
der Bundesrechnungshof Zugang zu Informationen tber die Investitionen der DB be-
kommt, zumindest fir Bereiche, die der Bund bezuschusst. Als positives Beispiel einer
soliden Finanzierung von Bahnbauprojekten, die Mittel fir Bau, Betrieb und Erhalt ent-
halten, dient das flr den Gotthard Basistunnel ausgearbeitete Schweizer Modell eines
Infrastrukturfonds (vgl. 3.1.2: Vorbild Schweiz). Nach diesem Vorbild kdnnten Forder-
topfe fur Projekte mit dem Schwerpunkt Guterverkehr eingerichtet werden, um Finan-
zierungsmodell wie das von Stuttgart 21 unnotig zu machen.**” Gleichzeitig sind Presti-
geprojekte zu Uberdenken und im besten Fall abzubrechen (vgl. Holzhey 2010, Kapitel
3.1.2: Schienennetz). Um das Image der Deutschen Bahn wieder zu verbessern, wére
es sinnvoll, sich an den Bedirfnissen der Kunden zu orientieren. Dazu schlagt Marion
Jungbluth vor, die Managerboni an die Kundenzufriedenheit zu koppeln.368

Die Starkung europaischer und transkontinentaler Schienenverkehre triige dazu bei,
den klimaschadlichen Flugverkehr und die umweltbelastende Seeschifffahrt zu erset-
zen.*®® Dazu konnten institutionelle Stellen eingerichtet werden, die weit Uiber die Pla-
nung einzelner Korridore in Europa hinausgehen.

Nach Krtger (2006) mussten alle Nutzer des Schienensystems klnftig starker die Bil-
dung von Zugeinheiten unterstiitzen. Europaweit waren Zuglangen und -gewichte, mit
dem Ziel Kapazitaten zu steigern, zu Uberpriifen.®® Grundséatzlich liegt der entschei-
dende Wettbewerbsvorteil der Bahn im Transport grol3er Mengen in einem Zugverbund
bei geringen Personal- und Energiekosten.3"

5.3. Einflussfaktoren zukunftiger Entwicklungen und Prognosen
5.3.1. Internethandel

Storch (2013) fuhrt aus: Der Internethandel boomt und das fihrt zu héherem Verkehrs-
aufkommen — alleine die Deutsche Post transportiert rund 3 Millionen Pakete téglich auf
deutschen Stral3en. Anstatt die Ware beim Einzelhandler um die Ecke einzukaufen, be-
stellen die Deutschen immer haufiger im Internet und geben oft mehr als 30 Prozent
wieder zur Retoure. Unser Lebensstil mit dem Anspruch die Waren innerhalb eines
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Werktages zu bekommen, fuhrt zu hohem LKW-Aufkommen. Wiirden alle deutschen
Retourenpakete eines Jahres hintereinandergelegt werden, ergabe das eine Strecke
von knapp 100.000 Kilometern - zweieinhalb Mal um die Erde.

Heute transportiert die Post ihre Fracht fast ausschlie3lich per Stralennutzfahrzeug.
Diese Verlagerung von der Schiene auf die StralRe war eine Folge der Konkurrenz nach
der Liberalisierung des Wettbewerbs — und der gestiegenen Anspriiche der Paketkun-
den. Kein Paketzentrum der Post hat heute einen Gleisanschluss. Es heif3t, die Bahn
ware zu Beginn der Privatisierung und Umstrukturierung der Bundespost nicht schnell
genug gewesen und folglich hatte die Post nicht wettbewerbsfahig arbeiten kénnen.
Gleichzeitig wéaren auch die Anspriiche der Kunden gestiegen, die einen Expressver-
sand wollten. Das 6kologisch sehr sinnvolle Zusammenfassen der einzelnen Container
mit Paketen braucht zu viel Zeit unter heutigen Bedingungen. Zudem stelle ein Zug vol-
ler Pakete die Logistikstandorte der Post vor kapazitive Schwierigkeiten.3?

Amazon gibt mit seinem Volumen der Branche den Takt vor.3”® Mit steigender Tendenz
beladt Amazon allein an dem Verteilerzentrum in Pforzheim iber 2000 LKW pro Woche
und setzt dabei ausschlieBlich auf die StraBe.®* Hinzu kommt jetzt ein Service, der die
Lieferung innerhalb einer Stunde in einigen Stadten verspricht.3”®

Derlei Wiinsche nach Spontanitat kann die Schienenlogistik nicht erfillen. Da kénnen
auch Lastenrader nur schwer mithalten — aul3er, der Stau ist gro3 genug und fihrt zu
Zeitverlusten. Allerdings mussten dazu sowohl Verteilerzentren nah an der Innenstadt
gebaut werden.

Die Deutsche Post Tochter DHL sieht Potentiale und testet derzeit Lastenrader (Pede-
lec) mit Transportbox, in der bis zu einem Kubikmeter Volumen oder bis zu 125 kg auf
der letzte Meile“ zu den Kunden beférdert werden kénnen.37¢

Studien der Auswirkungen des Internethandels auf den 6kologischen FufRabdruck gibt
es wenige. Weitere Erkenntnis kann ein quantitativer Vergleich des Energiebedarfs zwi-
schen dem Kauf von Waren in Einzelhandelsl&aden und dem Internethandel bringen. Es
ist denkbar, dass in landlichen Regionen der Internethandel Verkehre kompensieren
kann, wahrend in stadtischen Gebieten Einkaufe oft tiber den OPNV laufen und Inter-
netbestellungen das Stral3enverkehrsaufkommen auf jeden Fall erhéhen. Das Liefer-
aufkommen jedenfalls nimmt laufend zu, da immer mehr Kunden- und Warengruppen
erschlossen werden.®”” Um 6kologische Aspekte in zukiinftigen Prognosen zu beriick-
sichtigen, bedarf es hier weiterer Untersuchungen.
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5.3.2. Verkehrsprognosen und Szenarien

Holzhey et al. (2012) fihren aus: Verkehrsprognosen setzen voraus, wesentliche volks-
wirtschaftliche Entwicklungen im globalen Mafistab abzubilden. Dazu gehodren bei-
spielsweise die Globalisierung, die Entwicklung der Finanzmarkte, politische Rahmen-
bedingungen, technologische Revolutionen, oder die Energiefrage.®’

Shell-Studie
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Abbildung 9 zeigt die historische Entwicklung der Giiterverkshrsleistung in Deutschland. Deutlich zu erkennen das starke Wachstum in den 1990er Jahren. Auf Grund
der g|0bc||en Finanz- und Wirschaftskrise kam es 2008/2009 zu einem vuri}bergehenden Rﬁckgung. Es dominiert der Verkehrslréger StraBe.

Abbildung 28: Entwicklung der Giiterverkehrsleistung in Deutschland
(Quelle: Shell-Studie, Adolf (2016) S.14)

Unter der Annahme, dass die Wirtschaft wachst und die Transportentfernungen weiter-
hin zunehmen, rechnen die Autoren der Shell-Studie (Adolf 2016) mit einem Wachstum
der Giterverkehrsleistung um 50 Prozent bis 2040 (vgl. Abbildung 28). Im gleichen Zeit-
raum wird erwartet, dass das Guterverkehrsaufkommen von 4,1 Mrd. Tonnen auf etwa
4,8 Mrd. Tonnen wachst. Dies entspricht einer Zunahme gegentiber 2014 von 17 Pro-
zent. Im Modal-Split soll der Schienenverkehr durch die steigenden Entfernungen und
die Zunahme des Kombinierten Verkehrs leicht profitieren.3”®

Schienenguterverkehr 2050 — Szenarien

Gesetzt den Fall das Szenario der Shell-Studie (Adolf 2016) tritt ein, kann nicht von
einer erfolgreichen Verlagerung der Verkehre auf die Schiene gesprochen werden.

Autoren der KCW GmbH um Michael Holzhey haben fur den Sachverstandigenrat fur
Umweltfragen (SRU) in einem Kurzgutachten ,Schienenguterverkehr 2050 — Szenarien
fur einen nachhaltigen Guterverkehr” (2012) untersucht, ob und unter welchen Voraus-
setzungen die Schiene - und insbesondere ihre Infrastruktur - in der Lage sein kénnte,
mit 20 Jahre lAngerem Vorlauf eine noch deutlich héhere absolute Verkehrsleistung im

378 Holzhey et al. 2012
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Guterverkehr zu absorbieren als in der UBA-Studie 2010 (Holzhey 2010) unterstellt
wurde. Aufbauend auf dieser UBA-Studie entwickeln die Autoren ihre Szenarien.
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(2025) (2025) (2030)
OGesamt m@Schiene

Abbildung 29: Ubersicht verschiedener Verkehrsprognosen fiir den Guterverkehr in Deutschland (in Mrd. tkm)
(Quelle: Holzhey et al. (2012) S.10 nach UBA, BVU/ITP, Mckinsey, Progtrans, ifmo)

Um abzuschatzen, wie grol3 die Verkehrsleistung in Zukunft sein kénnte, haben die Au-
toren eine Metastudie verschiedener Verkehrsprognosen erstellt. Wie in der Abbildung
29 zu sehen, divergieren die Prognosen doch erheblich, da sie flir 2030 zwischen 698
Mrd. tkm (ifmo) und 982 Mrd. tkm (Progtrans) liegen.%° Dabei betrachten die Autoren
die Studie des UBA fur am realistischsten.®®! Das UBA hat in seiner Studie ein Potential
der Schienenverkehrsleistung von 213 Mrd. tkm bis 2025 gesehen (vgl. Holzhey 2010).
Die vier anderen Studien rechnen damit, dass dieses Potential nicht ausgeschopft wer-
den kdnnte und gehen eher von einem geringeren Anteil der Schiene aus.

Vor dem Hintergrund der Klimaschutzziele sowie der Energiewende ,sieht der SRU die
Notwendigkeit, den Sektor Verkehr als Hauptemittenten bis 2050 starker in die Pflicht
zu nehmen*“.*8 Dazu wurden drei (aufeinander aufbauende) Szenarien definiert, die
Zielwerte zwischen 300 Mrd. tkm und 500 Mrd. tkm (A: 300 Mrd. tkm, B: 400 Mrd. tkm,
C: 500 Mrd. tkm) Verkehrsleistung setzen.3%
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Die Hochrechnung der Daten der UBA-Studie auf das Jahr 2050 fuihren zu einem Ge-
samtguterverkehrsaufkommen von 950 Mrd. tkm, dabei wirden die drei Szenarien im
Modal Split zu einem Schienenanteil von 31,6 bzw. 42,1 bzw. 52,6 Prozent filhren.38*

Kosten Szenario A Szenario B
[Mio. Euro]

Elektrifizierung 1.238 1.460 3.134
Ausbauvorhaben 7.716 4.812 14.820 27.348
Neubauvorhaben 0 0 8.920 8.920
Summe 8.152 6.050 25.200 39.402

Abbildung 30: Grobschatzung der Kosten fir Infrastrukturmafnahmen in Abhangigkeit der drei Szenarien (in Mio. Euro)
(Quelle: Holzhey et al. (2012) S.35)

Unter der Annahme, dass die bereits unterstellte Verkehrsleistung von 213 Mrd. tkm
aus der Studie des UBA (2010) eintreten wird, fur deren Umsetzung 11 Mrd. Euro auf-
gewendet werden missen, sind die drei Szenarien aus Abbildung 30 anwendbar und
deren Kosten den 11 Mrd. Euro aufzuschlagen. Somit wiirde die Realisierung von 500
Mrd. tkm im Jahre 2050 insgesamt rund 50 Mrd. Euro kosten.*® Da der Realisierungs-
zeitraum rund 40 Jahre betragt, sind die jahrlichen Kosten als tiberschaubar einzustu-
fen. Zwar waren gegebenenfalls weitere Gelder nétig, um das Bestandsnetz in Stand
zu halten, allerdings wirde der ebenfalls daraus erwachsende Nutzen fir den Schie-
nenpersonenverkehr Gberwiegen.

Nimmt man das heutige Guterverkehrsaufkommen als Grundlagen, dann kénnte ein op-
timaler Verlagerungsprozess bewaltigt werden, ohne beflirchten zu missen, dass das
die Kapazitat der dann vorhandenen Schieneninfrastruktur Gbersteigen wirde.

Auch hier betonen die Autoren, dass die Summe flr Prestigeobjekte ebenso hoch lage,
,ohne einen Kapazitatseffekt fir den Guterverkehr zu haben und ohne die Betriebsleis-
tung des Schienenpersonenfernverkehrs nennenswert zu steigern*.3&

384 Holzhey et al. 2012 S.16
385 Holzhey et al. 2012 S.35
386 Holzhey et al. 2012 S.37
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6. Schlussgedanken

Privatisierungen von Staatsbetrieben in Folge von Liberalisierungen haben das Ende
des 20. Jahrhunderts gepragt. Wirtschaftswissenschaftler und Regierungen versprachen
sich davon geringere Gesamtkosten infolge von Effizienzsteigerungen, motiviertere An-
gestellte und ein besseres, flexibleres Angebot fir die Kunden.

Zwar mogen Doppelstrukturen abgeschafft worden sein, die den Staatshaushalt belas-
teten; nicht zu Ubersehen ist allerdings, dass vor allem in der Bahn-, der Telekommuni-
kationsbranche als auch bei der Deutschen Post, Einsparungen zulasten der Mitarbeiter
gingen, die entweder hoher Arbeitsbelastung ausgesetzt und mit Dumpingléhnen be-
zahlt werden, oder ganz entlassen wurden.#” Dies wiederum fiihrt auch zu schlechterem
LService®. Der Zwischenfall am Hauptbahnhof Mainz, als in Folge einer Grippewelle der
Zugverkehr teilweise eingestellt werden musste, war eine Folge der Einsparungen von
Beschéftigten. 388

Ist das effizient? Fur Kunden nicht unbedingt. Sowohl die Post als auch die Bahn ziehen
sich zudem aus der Flache zurlick.° Rein betriebswirtschaftlich mag das Sinn ergeben,
nicht aber, wenn die Grundversorgung gesichert werden soll.

Ein Negativbeispiel der Privatisierung der Bahn muss England sein, als dringend not-
wendige Investitionen in das Netz ausblieben und es Unfélle mit Todesfolgen gab.

Dabei ist grundsatzlich festzuhalten, dass ein Staatsunternehmen die Gewinne, die es
macht, immer wieder in das Unternehmen einbringt, wahrend ein Privatunternehmen
Gewinne abfliihrt. Bei einem Staatsunternehmen muss auch hingenommen werden,
dass es partiell keine Gewinne macht und befristet oder langfristig auf Subventionen
angewiesen ist, um die Unternehmensziele zu erreichen, die bei einem Staatsunterneh-
men prinzipiell die Gesamtheit der Bevolkerung betreffen. Dadurch kénnen Tiefpunkte
Uberwunden werden, die bei Privatunternehmen den Ruin bedeuten wirden. Dadurch
ist eine langerfristige Strategie maoglich.

Die Digitalisierung und Modernisierung der Giterbahn ist eine gro3e Chance und ein
wichtiger Bestandteil, um sie zukunftsfahig zu machen - eine zukunftsfahige Technik al-
leine macht allerdings noch keine Mobilitatswende. Hier wére die Bundesregierung am
Zug. Sie hatte mit dem Préaferieren der Bahn ein geeignetes Instrument, um den Klima-
wandel zu bekédmpfen. Dazu miisste sie die Bahn auch 6kologisch ausrichten.

Das Klima wandelt sich rasant und wir kdnnen es uns nach Einschatzung der Experten
nicht erlauben, weiter Zeit zu verlieren, um Entwicklungen abzuwarten. So schnell wird
sich der Markt allerdings nicht wandeln kénnen, da die freie Wirtschaft in erster Linie
nicht nach dkologischen Kriterien entscheidet. Dazu sind die Strukturen privater, nicht-

387 Lorenz 2017
388 Bauchmiiller und Schneider 2013
389 Goebel und dpa 2016
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familiengefuhrter Unternehmen nicht mehr gegeben. Die Managervertrage sind auf we-
nige Jahre geschlossen und die Aktionare wollen jedes Jahr eine Dividende kassieren.
Bei derlei kurzfristiger Gewinnorientierung steht die Okologie hinten an.

Wenn aber das Prinzip des freien Marktes gilt, wie sollen dann von Staaten verbindliche
Klimaschutzziele eingehalten werden kénnen? Wie wird sichergestellt, dass die Wirt-
schaft sinnvolle Entscheidungen trifft, die dem Gemeinwohl nicht schaden?

Selbstverstandlich wiirde die Diskussion dieser Fragen den Rahmen des Schlusskapi-
tels sprengen; die vorliegende Arbeit mdchte indessen durchaus dazu anregen.

Was allerdings sinnvoll und dringend nétig ware, ist die Herauslésung der DB Infra-
strukturunternehmen und die Uberfiihrung in eine staatlich kontrollierte, aber eigen-
verantwortlich arbeitende Behdorde, die mit den nétigen Mitteln ausgestattet wird und so-
wohl mit Auftrégen als auch aus eigenem Antrieb und Interesse das Netz so modernisiert
und ausbaut, dass eine Verlagerung der Verkehre zlgig realisiert werden kann. Allein
die Studie des Umweltbundesamtes (Holzhey 2010) zeigte auf, dass es nur weniger Mil-
liarden Euro (damals 11) bedarf, um das ganze Netz zu sanieren und fur die doppelte
Verkehrsleistung im Guterverkehr auszubauen. Stattdessen wird fur die gleiche Summe
ein einziger Knotenpunkt (Stuttgart), ohne Notwendigkeit und mit (heute schon) negati-
ven Folgen fir den Verkehr gebaut.

Wie auch der Personenregionalverkehr, sollte die ,letzte Meile* des Guterverkehrs eine
Daseinsvorsorge darstellen und als solche unterstiitzt und gefordert werden.

Unabhéangig von der Wahl des Verkehrstragers und den 6kologischen Vergleichen, stellt
sich grundsatzlich die Frage, wie grol3 das Transportaufkommen in Zukunft Gberhaupt
sein soll, oder ob wieder regional produziert und einkauft wird. Das wirde die Verkehrs-
wege entlasten, Kapazitaten fir den offentlichen Personenverkehr schaffen und die
Wertschopfung vor Ort steigern. Dazu muissen nicht nur die Transportkosten steigen,
sondern auch die Verbraucher ein anderes Einkaufsverhalten erlernen. Da die ange-
dachten Freihandelsvertrage auf eine Steigerung der Handelsvolumina angelegt sind
wirde das mit sich fihren, dass auch die damit verbundenen Transportvolumina steigen.

Klimaschutzziele sind eine politische Kategorie und oft der kleinste gemeinsame Nen-
ner zwischen Wirtschaft, Gesellschaft und unterschiedlichsten Staaten. Die heutige Er-
warmung hat bereits zu massivem Eisschmelzen, starkeren GroR3wetterereignissen, An-
stieg des Meeresspiegels und zu einer sich abzeichnenden Verénderung der Vegetation
gefuhrt.

Es ist zu hoffen, dass die Einzelpersonen, aus denen die drei grof3en Institutionen, die
den Giterverkehr bestimmen (Politik, Wirtschaft und Wissenschaft), ja letztlich auch be-
stehen, neben dem Interesse an der Etablierung eines funktionierenden Systems, auch
ein Interesse an einem glucklichen Gelingen des Ganzen haben. Das kdnnte sie mit
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vielen ihrer Mitmenschen verbinden, die immer mehr fir die Klimafrage sensibilisiert sind
und auch den Zusammenhang mit dem Verkehr sehen.
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Trivia

CargoTram

In Dresden waren zwischen 2001 und 2016 zwei eigens entwickelte Tram mit Gutern im
Auftrag von Volkswagen (VW) unterwegs, um PKW-Teile von einem Werk zum anderen

durch die Stadt zu transportieren. Da das VW-Werk derzeit umgebaut wird, wurde auch
der Verkehr vorriibergehend eingestellt.3%°

In Zurich, fahrt eine Tram in Kooperation mit dem Entsorgungsbetrieb. Auf ihr lassen
sich bis zu 12-mal im Jahr allerlei Sperr- und Sondermll abladen. Der Service steht den
Burgern kostenfrei zur Verfligung.3*

Unsinnige Transporte

Der BUND fihrt in seinem Flyer Wahnsinn Giterverkehr (2006)3°? Beispiele unsinniger
Transporte auf, von denen zwei an dieser Stelle zitiert werden:

= Schwabischer Erdbeerjoghurt? Die polnischen Erdbeeren werden in Aachen ver-
arbeitet. In Bayern entstehen Etiketten aus niedersachsischem Papier und belgi-
schem Leim. Milch und Zucker stammen zwar aus Schwaben, dafur werden Jo-
ghurtkulturen und Aluminiumdeckel aus jeweils tber 800 Kilometer Entfernung
nach Stuttgart transportiert.

= Schweizer Sahne in belgischen Spraydosen: Einmal wochentlich bringt ein Tank-
laster frischen Rahm aus der Schweiz nach Belgien, wo dieser in Spraydosen
abgefullt wird. Auf dem Rickweg ist der Wagen leer, da die Sahnepaletten im
herkdmmlichen LKW transportiert werden. Zusammen 1500 sinnlose Kilometer.

390 Rahrisch 2016
391 Stadt Zurich 2017
392 Petrich 2006
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